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EINLEITUNG. 


Die  auf  Eisenbahnen  bewegten  Transportmittel 
sind  entweder  Personenwagen  oder  Güterwagen,  je  nach- 
dem sie  dem  Transporte  von  Menschen  oder  dem  Trans- 
porte von  Gütern  und  lebenden  Thieren  dienen. 

Die  Bauart,  sowie  die  innere  Eintheilung  und  Aus- 
stattung des  WagenB  richten  sich  ausschliesslich  nach 
dem  Zwecke  seiner  Bestimmung. 

Die  Personenwagen  werden  bekanntlich  in  „Classen“ 
eingetheilt,  worin  der  disponible  Raum  und  die  grössere 
oder  mindere  Bequemlichkeit  der  Ausstattung  die  Unter- 
schiede bedingen,  während  die  Construction  in  Hinsicht 
der  Betriebssicherheit  bei  allen  Wagen  nach  gleichem 
Princip  zu  geschehen  hat;  indem  ja  offenbar  dem  minder 
begünstigten  Passagier  der  vierten  Classe  in  Bezug  auf 
die  Fahrsicherheit  genau  dieselben  Garantien  geboten 
werden  müssen  als  dem  Passagier  der  ersten  Classe. 

Die  Construction  der  Räder,  Axen  und  Tragfedern,  der 
Gestelle,  der  elastischen  Zug-  und  Stossverbindungen  etc. 
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wird  daher  bei  allen  Personenwagen,  nach  gleichen 
Principien  zu  geschehen  haben  und  gilt  das  Nämliche 
überhaupt  für  alle  diejenigen  Transportmittel,  welche  — 
wenn  auch  nicht  zur  Aufnahme  von  Reisenden  bestimmt  — 
doch  in  Personenzüge  regelmässig  eingestellt  werden, 
wie  die  Gepäck-  und  Postwagen  etc.,  indem  auch  diese 
zum  Aufenthalt  von  Menschen  dienen  und  zur  Beför- 
derung mit  grossen  Geschwindigkeiten  geeignet  sein 
müssen. 

Die  Güterwagen  sind  ihrer  Bestimmung  gemäss 
entweder  als  bedeckte  (geschlossene)  oder  als  offene 
construirt,  und  es  lassen  sich  im  letzteren  Falle  Hoch- 
bordwagen, Niederbordwagen  und  Platformwagen  unter- 
scheiden. 

Die  gedeckten  Güterwagen  dienen  vorwiegend  zur 
Aufnahme  der  werth volleren  Stückgüter,  die  offenen 
hingegen  zum  Transport  der  Massengüter,  und  unter- 
scheidet man,  je  nach  dem  speciellen  Gegenstände,  für 
dessen  Transport  der  Wagen  gebaut  und  daher  be- 
sonders geeignet  ist:  Kohlenwagen , Petroleumwagen, 
Steinwagen,  Erzwagen,  Eiswagen,  Fischwagen  etc. 

Die  meisten  Güterwagen  besitzen  keinerlei  besondere 
Eintheilung  des  Kastenraumes;  andere  hingegen,  ins- 
besondere die  gedeckten,  gestatten  die  provisorische 
Umwandelung  des  Raumes  zur  zeitweiligen  Aufnahme 
von  Millitär,  von  Pferden  und  anderem  Kriegsbedarf 
oder  zum  Transport  Verwundeter,  worauf  wir  geeigneten 
Ortes  näher  zurückkommen. 

Ausserdem  erfordert  das  moderne  Verkehrsmittel 
noch  gewisse  andere  Fahrzeuge  für  diverse,  ganz  specielle 
Betriebs-  oder  Arbeitszwecke,  wobei  wir  nur  die  Kipp- 
wagen für  Erdtransporte,  die  Krahn-  oder  Hülfswagen 
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die  Bahnmeisterwagen,  die  Draisinen  zur  Bereisung  der 
Strecke,  sowie  endlich  die  Munitionswagen  oder  Tender 
in  Erwähnung  bringen. 

Unter  Abstraction  derjenigen  Eisenbahnfahrzeuge, 
welche  besonderen  Zwecken  gewidmet  sind,  lassen  sich 
auf  Grund  obiger  Betrachtungen  die  regulären  Transport- 
mittel en  resume  in  folgender  Weise  gruppiren. 

A.  Personenwagen: 

a.  Wagen  I.  Classe; 

b.  Wagen  I.  und  II.  Classe; 

c.  Wagen  II.  Classe; 

d.  Wagen III.  Classe; 

e.  Wagen  IV.  Classe. 

B.  Gepäck-  und  Postwagen. 

C.  Güterwagen : 

a.  bedeckte; 

b.  offene; 

a.  Hochbordwagen; 

(3.  Niederbordwagen; 

7.  Platfonnwagen. 

Der  Betrieb  der  Eisenbahnfahrzeuge  kann  bekannt- 
lich mittelst  Locomotiven,  Pferden,  stehenden  Maschinen 
(Dampfkabel)  oder  durch  die  Schwerkraft  erfolgen. 
Durch  den  Motor  an  sich  werden  jedoch  keinerlei  Unter- 
schiede in  der  Construction  der  Transportmittel  motivirt, 
indem  jene  zunächst  nur  durch  die  Natur  der  Transport- 
gegenstände  und  durch  die  verlangte  Transportgeschwin- 
digkeit bedingt  sind. 
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Jedes  Eisenbahnfahrzeug  besteht  aus  zwei  wesentlichen  Haupt- 
theilen,  nämlich  dem  Oberbau  oder.  Kasten,  und  dessen  Träger, 
dem  Unterbau  oder  Gestell  (dem  Wagen  im  engeren  Sinne).  Der 
erstere  dient  zur  Aufnahme  des  Transportgegenstandes,  während 
der  letztere,  vermöge  der  Axen  und  Räder,  das  Wagengewicht 
auf  die  Schienen  zu  übertragen  bestimmt  ist. 


Erster  Abschnitt. 

Kasten. 

Die  bei  Betrachtung  des  Wagenkastens  — als  desjenigen  Rau- 
mes, welcher  zur  Aufnahme  der  Transportgegenstände  bestimmt 
ist  — zu  behandelnden  Gesichtspunkte  sind  offenbar: 

I.  Die  Eintheilung  des  Raumes. 

II.  Die  Ausstattung  des  Raumes.  * 

A.  Die  Sitzeinrichtungen. 

B.  Die  Schlafeinrichtungen. 

C.  Die  Closct-  und  Toiletteneinrichtungen. 

D.  Die  Einrichtungen  für  Heizung,  Beleuchtung  und 
Ventilation. 

L Eintheilung  des  Raumes. 

Wie  schon  im  Eingang  erwähnt  wurde,  enthält  der  Kasten  der 
Güterwagen  in  der  Regel  keinerlei  besondere  Einrichtungen  oder 
Eintheilungen  zur  Aufnahme  der  Transportgegenstände.  Die  all- 
gemeinen Hauptrücksichten  der  Construction  des  Kastens  der 
Güterwagen  werden  zu  allen  Zeiten  vornehmlich  auf  die  grösst- 
möglichste  Geräumigkeit  und  Ausnutzungsfahigkeit  des  Laderaumes 
gerichtet  sein  müssen,  damit  bei  kleinster  Tara  ein  grosses  Netto- 

Petzholdt,  Studien  etc.  1 


Digitized  by  Google 


2 


EINTHEILCNG  DES  RAUMES. 


gewicht  nntergebracht,  die  Bruttolast  mithin  auf  das  thunlichst 
geringste  Maass  herabgebracht  werde,  indem  die  Tara,  d.  h.  das 
Eigengewicht  des  leeren  Wagens,  bekanntlich  als  todte  Last  erachtet 
werden  muss,  deren  thunlichste  Verminderung  daher  den  Ilaupt- 
factor  in  der  Oeconomie  des  Betriebes  der  Massentransporte  jeder- 
zeit bildet. 

Selbstverständlich  kommen  die  strengen  Principien  der  thun- 
liehst vollkommenen  Ausnutzung  des  Laderaumes  — so  wichtig  sie 

im  Güterverkehr  erscheinen  — für  den  Personenverkehr  dagegen  in 

© © 

weit  minderem  Umfange  in  Frage;  und  treten  dieselben  natürlich 
um  so  weiter  zurück,  je  mehr  die  Rücksichten  auf  die  Bequemlich- 
keit des  reisenden  Publicnms  bei  der  Construction  des  Wagens  im 
Vordergründe  erscheinen.  Darum  ist  die  Ausnutzung  des  Kasten- 
raumes in  den  Wagen  höherer  Classen  stets  eine  weit  ungünstigere 
als  in  den  niederen,  auch  wenn  von  den  relativen  Frequenzverhält- 
nissen der  diversen  Classen  gänzlich  abstrahirt  wird.  - 

Die  Eintheilung  des  inneren  Wagenraumes,  die,  wie  aus  Obigem 
hervorgeht,  überhaupt  nur  lür  Personenwagen  specieller  in  Betracht 
kommt,  kann  bekanntlich  nach  drei  wesentlich  verschiedenen  Prin- 
cipien erfolgen,  wonach  wir  im  Allgemeinen  zu  unterscheiden  haben: 

1 ) das  getrennte  (oder  reine)  Coupesystem, 

2)  das  Durchgangssystem  (amerikanisches  System), 

3)  das  Coupesystem  mit  Commünication  (das  combinirte 
System). 

Coupesystem.  Die  erstgenannte  Anordnung,  wobei  der  Wagen- 
raum  in  eine  gewisse  Anzahl  getrennter  Abtheilungen  zerfallt,  deren 
jede  für  sich  durch  Separatthüren , die  stets  in  den  Langseiten  des 
Kastens  liegen  und  nach  aussen  schlagen,  zugänglich  gemacht  wird, 
ist  die  im  Westen,  sowie  im  Centrum  Europa’s  am  allgemeinsten 
verbreitete  Einrichtung  der  Personenwagen.  Sie  fuhrt  ihrem  Ur- 
sprung gemäss  vielfach  den  Namen  englisches  Wagensystem. 

Durchgangssystem.  Bei  der  zweiten  Anordnung,  wobei  der 
Wagenraum  nicht  durch  Zwischenwände  getrennt  ist,  erfolgen  die 
Zugänge  von  den  Perrons  der  Stirnseiten  her,  während  ein  durch 
die  Mitte  (oder  auch  seitwärts)  in  der  ganzen  Länge  des  Wagens 
liindurchgefuhrter  Gang  zwischen  den  Sitzen  frei  bleibt  Ihrer 
eigentlichen  Heimath  gemäss  fuhrt  diese  Disposition  den  Namen 
amerikanisches  Wagensystem.  Es  gestattet  — beiläufig  bemerkt  — 
die  Anwendung  einer  beträchtlichen  Länge  des  Kastens  und  die 
gleichmässige  Vertheilung  der  Waggonlast  auf  zwei  symmetrische, 
von  einander  unabhängige  Laufwerke,  deren  Gestelle  um  vertikale 
Zapfen  drehbar  disponirt  sind. 


Digitized  by  Google 


EINTHEII.UNG  DES  RAUMES. 


3 


Combi nirtes  System.  Die  dritte  Anordnung,  das  Coupesystem 
mit  Comniunication,  ist  aus  einer  bald  inehr  bald  minder  glücklichen 
Combination  des  reinen  Coupesystems  mit  dem  reinen  amerikanischen 
hervorgegangen,  daher  auch  der  Name  „combinirtes  System“. 

Die  Eintheilung  des  inneren  Wagenraumes  kann  dabei  eine 
höchst  mannichfaltige  sein,  wie  wir  später  ausführlicher  sehen  werden. 
Die  Zugänge  erfolgen  entweder  an  den  Stirnseiten  oder  an  den 
Langseiten,  oder  sie  sind  sowohl  in  die  Stirnseiten,  als  auch  in  die 
Langseiten  verlegt. 

Die  Kastenlänge  kann  beträchtlich  variiren , erreicht  indessen 
niemals  die  kolossalen  Dimensionen  der  reinen  Durchgangswagen. 

Schon  aus  diesen  wenigen  Andeutungen  resultirt,  dass  das  com- 
binirte  System  sich  durch  ein  besonderes  „ Accommodationsvermögen“ 
zu  empfehlen  scheint,  dass  es  unter  gewissen  Umständen  die  Vorzüge 
beider  Systeme,  aus  denen  es  hervorging,  vereinigt  ohne  deren  Nach- 
thcilc,  und  dass  dasselbe  — seiner  ganzen  Natur  nach  — einer 
grossartigen  Entwickelung  und  Ausbildung  fähig  sein  müsse , deren 
allgemeinere  Würdigung  heute  nur  noch  als  eine  Frage  der  Zeit 
angesehen  werden  darf.  Den  besten  Beweis  für  vorstehende  Be- 
hauptungen lieferten  die  zu  Wien  1873  ausgestellten  Transportmittel. 


1.  Coupösystem. 

Die  gewöhnlichen  Coupewagen  sind  auf  den  europäischen 
Bahnen  die  am  weitesten  verbreiteten,  und  namentlich  im  Westen 
Europa’s  die  allein  für  den  gesanunten  Personentransport  gebräuch- 
lichen. 

Die  älteren  Wagen  waren  durchgängig  dreiaxig,  indem  man 
die  dreiaxigen  Constructionen  geraume  Zeit  hindurch  für  „sicherer“ 
hielt  als  die  zweiaxigen ; doch  hat  sich  die  neuere  Praxis  für  die 
allgemeine  Einführung  der  zweiaxigen  Fahrzeuge  auch  im  Personen- 
verkehr endgültig  entschieden. 

Die  innere  Einrichtung  der  Coupewagen  gestattet,  ausser  der  ’ 
durch  die  Classenunterschiede  motivirten  grösseren  oder  geringeren 
Eleganz  der  Ausstattung  der  Compartiments , im  Ganzen  nur  un- 
bedeutende Modificationen.  In  allen  Coupewagen  finden  wir  die 
Sitze  (Bänke,  resp.  Divans)  normal  zur  Waggonaxe  disponirt,  die 
Zugänge  durch  Separatthüren  der  Langseiten  vermittelt,  deren 
oberer  Theil  zugleich  als  Fenster  dient,  dessen  Hahmen  zwischen 
der  Doppelwand  niedergelassen  werden  kann.  Das  System  bedingt 
zugleich  die  Anordnung  eines  an  jeder  Langseite  aussen  (in  ent- 
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sprechender  Höhe  über  Schiene)  hingeführten  Laufbrettes,  von 
welchem  aus  der  Zutritt  zu  den  sämmtlichen  Coupes  während  der 
Fahrt  seitens  des  Zugpersonals  stattfinden  kann. 

In  Folge  der  nach  aussen  schlagenden  Thören  (nach  innen  zu 
ist  selbstverständlich  der  Raum  zu  enge)  fällt  die  zulässige  Kasten- 
breite dieser  Wagen  stets  geringer  aus  als  bei  denjenigen  Wagen, 
welche  der  Thören  in  den  Langseiten  entbehren,  woraus  eine  gewisse 
Beschränkung  der  Ausnutzungsfähigkeit  des  Ladeprofils  einerseits 
und  der  Bequemlichkeit  des  Publicums  andererseits  nothwendig 
hervorgeht 

Als  Beleg  des  reinen  Coupösystemes  betrachten  wir  z.  B.  den 
in  Fig.  1 im  Grundriss  skizzirten  Wagen  der  österreichischen  Nord- 
westbahn, erbaut  von  Reifert  in  Bockenheim  und  ausgestellt  zu 

Fig.  1. 


Wien  1873.  Der  Wagen  enthält  vier  getrennte  Coupes  und  zwar 
ein  ganzes  Coupe  I.  Classe  mit  6 Sitzplätzen  (je  3 in  der  Wagen- 
breite) , ein  ganzes  Coupe  II.  Classe  mit  8 Sitzplätzen  (ä  4 pro 
Wagenbreite),  welche  die  Mitte  des  Wagens  einnehmen;  während 
die  Extremitäten  des  Kastens  je  ein  Ilalbcoupö  enthalten  und  zwar 
zu  4 Sitzplätzen  für  die  II.  und  zu  3 Plätzen  für  die  I.  Classe. 

Wirsehen  dabei,  dass  die  Coupes  unter  sich  vollständig  getrennt 
sind,  und  dass  der  Zugang  für  ein  jedes  derselben  durch  zwei  sepa- 
rate Thören  effectuirt  wird,  welche  in  den  Langseiten  sich  gegen- 
überliegen. Dies  ist  die  gewöhnliche  Einrichtung  der  Coupewagen. 
Der  nach  obiger  Eintheilung  für  nur  21  Personen  bestimmte  Waggon- 
raum  hat  daher  für  die  vorhandenen  4 Abtheilungen  nicht  weniger 
als  8 Thören. 

Der  zweiaxige  Wagen  besitzt  3'794  m Radstand,  6’698m  Länge 
des  I-förmigen  walzeisernen  Langträgers,  ein  Eigengewicht  von 
174  Z. -Ctr.  und  sind  die  Hauptdimensionen  des  Kastens  folgende: 


Aeussere  Länge 6'954  m. 

„ Breite 2‘590  „ 

„ Höbe 2170  # 
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Innere  Länge 

. . . G-79G  m. 

„ Breite 

. . . ‘2-438  „ 

„ Höhe  . 

2 065  „ 

Grösste  Waggonlänge 

8-120  „ 

* „ breite 

2-946  „ 

n * höhe  

. . . 3-722  „ 

Länge  der  Feder  (gestreckt)  . . . 1'89G  „ *). 

Gleichfalls  in  dieCategorie  der  Coupewagen  gehörig  war  der  zu 
Wien  1873  von  Seite  der  Kaiser  Ferdinand  - Nordbahn  ausgestellte 
und  von  llathgeber  in  München  erbaute  Personenwagen  I.  und  II. 
Classe.  Der  Wagen  enthält  (wie  voriger)  4 Compartiments , indem 
ein  ganzes  Coupe  I.  Classe,  ein  ganzes  II.  Classe,  sowie  ein  halbes  I. 
und  ein  halbes  II.  disponirt  sind,  jedoch  ist  die  Veitheilung  der- 
selben eine  audere.  Die  ersten  Classen  nehmen  die  Mitte  des 


Fi«.  2. 


Wagenraumes  ein , die  zweiten  die  Extremitäten  und  ist  dabei  die 
Zahl  der  Sitzplätze  wie  oben. 

•)  Die  gemeinsamen  Bestimmungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnen 
in  Betreff  der  Hauptabmessungen  der  Wagen  lauten  wie  folgt : 

« 133.  Personen  - und  Gepäckwagen  dürfen  in  den  Tritten  und  allen 
vorstehenden  festen  Theilen  nicht  mehr  als  3*050  m breit  sein. 

Zwischen  den  äusseren  Kastenwänden  dürfen  Personen-  und  Gepäckwagen, 
welche  aufcchlagende  CouptSthüren  besitzen,  nicht  mehr  als  2-620mbreitsein.  Bei 
ceöffueten  Thüren  dürfen  dieselben  die  Breite  von  3-700  m nicht  überschreiten 

Die  Breite  der  Personenwagen , welche  an  den  Langseiten  keine  auf- 
schlageuden  Thüren  haben,  darf  in  den  äusseren  Kastenwänden  das  Maas* 
von  2-900  m nicht  überschreiten. 

Güterwagen  dürfen  mit  Einschluss  der  Scliiebethürett,  Tritte  und  vor- 
springenden  Theile  bis  zur  Mühe  von  P370m  über  Schiene,  im  belasteten 
Zustande  gemessen,  die  Breite  von  2 900  m nicht  überschreiten. 

In  grosserer  Höhe  sollen  die  vorspringendeu  Theile  das  Maass  von  3 m 

nicht  überschreiten. 

S-  134.  Die  Wagen,  welche  nicht  auf  der  eigenen  Bahn  verbleiben, 
sondern  auch  auf  andere  übergehen,  dürfen  mit  den  höchsten  Punkten  ihres 
festen  Oberbaues  nicht  mehr  als  3-760 m über  den  Schienen  hoch  sein. 

Bei  Wagen,  auf  welchen  sich  in  der  Mitte  ein  aufgebauter,  verdeckter 
Scbaffuersit  z befindet,  darf  dieser  in  seinem  höchsten  Punkte  nicht  mehr  als 
4-570  m und  der  höchste  Tritt  nicht  mehr  als  2-850  m über  Schiene  stehen. 
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Durch  Zusammen  schieben  der  gegenüber  befindlichen  Sitzkissen 
lassen  sich  (im  Coupe  I.  Classe)  für  3 Personen  erträgliche  Lager- 
stätten bilden,  vorausgesetzt  natürlich,  dass  nur  die  IiäU'tc  der  Plätze 
besetzt  ist. 

§.  135.  Für  Bahnen , welche  in  freier  Bahn  vielfach  Curveu  haben , ist 
zu  empfehlen , den  festen  Radstand  der  Axen  der  Wagen  nicht  grösser  zu 
nehmen  als : 

Für  250  m Radius  . . . 4"000  m, 

, . 300  . . ...  4-400  „ 

„ 400  „ „ ...  5-2Ö0  „ 

»500  8-000  » 

. 800  „ , ...  6-800  „ 

Ueber  6U0  » „ ...  7'00u  „ 

Bei  Wagen  mit  mehr  als  2 Axen  ohne  Drehgestelle  muss,  wenn  der 
Radstand  über  4 in  beträgt , für  die  Mittelaxe  eine  entsprechende  Verschieb- 
barkeit angeordnet  werden. 

Ein  kleinerer  Radstand  als  2"500m  ist  für  Güterwagen  zu  vermeiden. 
Einen  Radstand  von  4 m in  der  Regel  als  Maximum  auzusehen , wird  em- 
pfohlen. 

Sowohl  sechs-  als  vierräderige  Personenwagen  haben  sich  für  den  durch- 
gehenden Verkehr  bewährt. 

§.  137.  Die  Tliüren  der  Personenwagen  dürfen  nur  von  aussen  geöffnet 
werden  können,  wenn  dieselben  sich  an  den  Langseiten  der  Wagen  befinden. 
Jede  dieser  Tliiiren  ist  mit  einem  doppelten  Verschluss,  worunter  wenigstens 
ein  Vorreiber,  zu  versehen. 

§.  138.  Die  Untergestelle  aller  Wagen  müssen  mit  kräftigen  Verstre- 
bungen so  construirt  sein , dass  der  Rahmen  ohne  gewaltsame  Einwirkungen 
nicht  aus  seiner  rechtwinkeligen  Form  verschoben  werden  kann.  Eiserne 
Langträger,  sowie  Untergestelle  ganz  aus  Eisen  haben  sich  bewährt. 

Die  lichte  Kastenhohe  der  Personenwagen  soll  mindestens  2m  betragen; 
für  Güterwagen  wird  die  mittlere  Höhe  des  Fussbodens  auf  1*220  m über  den 
Schienen  empfohlen. 

§.  139.  Eine  ausreichende  Anzahl  Wagen  soll  mit  den  erforderlichen 
Vorrichtungen  zur  Anbringung  der  Signallaternen  versehen  sein. 

§.  140.  Jeder  Wagen  muss  Bezeichnungen  erhalten,  aus  welchen  zu 
ersehen  ist: 

a.  die  Eisenbahn,  zu  welcher  er  gehört,  wobei  empfohlen  wird,  neben 
der  üblichen  Bezeichnung  der  Eigentliümeriu  durch  einzelne  grössere 
Buchstaben , die  vollständige  Bezeichnung  der  Bahn  anzubringen ; 

b.  die  Ordnungsnummer,  unter  welcher  er  in  den  Werkstätten-  und 
Revisionsregistern  geführt  wird  (die  Numerirung  soll  für  den 
gesummten  Wagenpark  einer  Bahnverwaltung  durchlaufend  sein); 

c.  das  eigene  Gewicht  incl.  Axen  und  Rädern  ; 

d.  das  grösste  Gewicht,  mit  welchem  er  belastet  werden  darf; 

e.  das  Datum  der  letzten  Revision. 

§.  141.  Die  allgemeine  Einführung  einer  flüssigen  Oelschmiere  wird  als 
höchst  wünschenswerth  erachtet.  Die  Axlagerconstruction  soll  möglichst 
einfach  sein , einen  dichten  Verschluss  gegen  Btaub  - und  Schmierverlust 
gewähren  und  eine  rasche  Revision  gestatten. 
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Das  Gestell  besitzt  I- eiserne  Langträger,  jedoch  im  Uebrigen 
Ilolzconstruction.  Die  Kastenlänge  beträgt  7 '2 OG  m , die  Kasten- 
breite 2'582  m und  die  lichte  Höhe  1 "!(75  m.  Die  Coupelängen*)  sind : 
Ganzes  Coupe  I.  Classe  = 2'160m. 

Halbes  „ I.  „ = 1'764  „ 

Ganzes  Coupe  II.  Classe  = 1'790  „ 

Halbes  „ II.  „ = 1'516  „ 

Der  Hadstand  beträgt  dabei  4'425m  und  das  Wagengewicht  21 1 Ctr. 

Aus  obigen  Zahlen  der  Coupelängen  folgt,  dass  es  in  Betreff 
der  ltaumausnutzung  unvorteilhaft  ist,  halbe  Coupes  zu  disponiren, 
da  diesen  letzteren  verhältnissmässig  eine  grössere  Länge  erthcilt 
werden  muss,  als  der  Zahl  der  Plätze  entspricht.  Die  Gesammtzahl 
der  Plätze  beträgt  auch  hier  21,  bei  einem  Eigengewichte  des  Wa- 
gens von  211  Ctr.;  während  dej  oben  erwähnte,  gleich  comfortable 
lieifert’sche  Wagen  in  einem  Eigengewichte  von  nur  174  Ctr.  die 
gleiche  Zahl  von  Passagieren  aufnimmt,  mithin  um  volle  37  Ctr. 
leichter  ist.  Wir  sehen  aus  diesem  Beispiel,  dass  selbst  im  Coupe- 
system der  höheren  Classen  erhebliche  Reductionen  des  todten 
Gewichtes  erzielbar  sind. 

2.  Durohgrangssystem. 

Nach  der  bereits  oben  gegebenen  kurzen  Charakteristik  der 
nach  dem  amerikanischen  oder  dem  „Durchgangssystem“  gebauten 
Wagenkästen  entbehren  dieselben  in  den  Langseiten  der  Thören, 
indem  die  Aufgänge  an  den  Perrons  der  Stirnseiten  erfolgen,  von 
denen  aus  durch  Thören  mit  gewöhnlicher  Verschlussconstruction 
der  Wagen  zugänglich  gemacht  wird.  Durch  den  ganzen  Wagen- 

§.  142.  Zu  Federn  für  Eisenbahnwagen  ist  sowohl  Stahl,  als  Gununi 
zulässig.  Zu  Trpgfedern  werden  Druckfedern  aus  Stahl  mit  Blättern  von 
nicht  Uber  13mm  Stärke,  für  Personenwagen  nicht  unter  1 '500 in  lang,  für 
Güterwagen  nicht  unter  1 m lang,  als  die  besten  empfohlen.  Federn,  welche 
ohne  Glieder  oder  Gehänge  direct  die  Langbäume  des  Wagens  unterstützen, 
sind  nicht  zu  empfehlen.“ 

In  Betreff  der  Wagenrevisionen  lautet  die  Vorschrift: 

§.  208.  Sämmtliche  Wagen  sind,  so  oft  sie  30 — (o  000  Km  durchlaufen 
haben,  einer  Revision  zu  unterwerfen , bei  welcher  die  Axen  und  Lager  ab- 
genommen werden  müssen. 

*)  Um  Irrthümeru  zu  begegnen,  wird  bemerkt,  dass  wir  die  „Länge“  des 
Coupe’s  stets  in  der  Wagenlänge,  mithin  in  dessen  Axe  messen,  und  dass 
unter  Coupübreite  daher  selbstverständlich  die  auf  dieser  Axe  reclitwinkelige 
Dimension  zu  verstehen  ist.  Letztere,  die  Coupebreite,  ist  daher  zunächst 
eine  Function  des  lichten  Abstandes  der  Langseiten  des  Kastens,  wenn  nicht, 
wie  beim  englischen  System,  mit  dieser  Breite  direct  zusanunenfallend. 
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raum  ist  ein  Gang  geführt,  zu  dessen  beiden  Seiten  sich  die  Sitze 
befinden.  Derselbe  nimmt  — der  besseren  Sitzcintheilung  wegen  — 
in  der  Hegel  nicht  die  Mitte  des  Wagenraumes  ein,  sondern  ist 
etwas  seitwärts  gelegt,  und  besitzen  die  in  den  Stirnseiten  befind- 
lichen Thflren,  welche  in  der  Regel  mit  dem  Durchgänge  direct 
communiciren,  die  dem  entsprechende  Position  in  der  Stirnwand. 

In  Folge  des  Mangels  von  Thüren  in  den  Langseiteu  des  Wa- 
gens darf  der  Kasten  für  das  vorgeschriebene  Normalprofil  der 
Hahn  entsprechend  breiter  sein,  als  dies  bei  den  Wagen  mit  gewöhn- 
licher Coupeeinrichtung  zulässig  erscheint,  und  wurde  für  die  auf 
deutschen  Hahnen  circulirendcn  Durchgangs  wagen  das  zulässige 
Maximum  der  Kastenbreitc  auf  2'900  m erhöht,  während  dieselbe 
bei  den  Coupewageu  nicht  mehr  als  2-620  m (aussen  gemessen)  be- 
tragen darf. 

Bei  diesem  Maximum  der  äusseren  Kastenbreitc  (2-900  m)  ist 
es  thunlich,  trotz  des  circa  500  mm  Breite  für  sich  in  Anspruch 
nehmenden  Durchganges,  auf  die  lichte  Waggonbreite  von  im 
Ganzen  2'800  mm  in  den  Wagen  der  dritten  Classe  5 Sitzplätze  zu 
dispouiren  (wie  in  den  Coupewagen),  und  zwar  zur  einen  Seite  des 
Ganges  2 Sitzplätze  auf  die  Bauklänge  von  930  mm  und  andererseits 
3 Sitzplätze  auf  die  Banklänge  von  1400  mm;  während  die  lichten 
Abstände  derRücklehnen  (in  der  Waggonlänge  gemessen)  1600  mm 
betragen,  so  dass  zwischen  den  Sitzbänken  (für  die  Füsse)  500  mm 
freier  Raum  bleiben.  Dieselbe  Anordnung  wurde  für  die  neueren 
Durchgangswagen  bei  französischen  Bahnen  eingeführt,  während  auf 
den  süddeutschen  Bahnen  zu  beiden  Seiten  der  (in  die  Mitte  gelegten) 
Passage  zweisitzige  Bänke  sich  befinden , so  -dass  nur  4 Plätze  auf 
die  Breite  des  Wagens  kommen. 

In  den  Durchgangswagen  II.  Classe  liegt  jedoch  die  Passage 
wiederum  seitlich  wegen  des  beanspruchten  breiteren  Platzes  und 
der  Seitenlehnen  der  Stühle,  dergestalt,  dass  zur  einen  Seite  des 
Ganges  einsitzige  Sessel,  auf  der  anderen  Seite  dreisitzige  Sophas 
angeordnet  wurden,  und  können  diese  letzteren  bei  wenig  be- 
setzten Zügen  bequem  zum  Schlafen  'dienen.  Figur  3 zeigt  den 
Grundriss  eines  Durchgangswagens  hierher  gehöriger  Construction, 
welcher  in  Wien  1873  in  der  russischen  Abtheilung  für  Betriebs- 
mittel figurirte  und  von  Evrard  in  Brüssel  im  Aufträge  des  General- 
unternehmers Schubersky  für  russische  Bahnen  erbaut  wurde. 
Der  Wagen  ist  (nach  altem  Modus)  dreiaxig,  dritter  Classe  und  für 
55  Passagiere  bestimmt.  Die  Tritte  aa  führen  an  beiden  Seiten 
des  Wagens  auf  die  Perrons  AA,  und  von  dort  durch  die  Thüren  bb 
in  das  Innere  des  Wagens,  durch  welchen  der  seitwärts  gelegte 
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Gang  JBB  führt.  Bei  C ist  eine  Retirade  angebracht,  bei  D der 
Ofen,  der  als  Füllofen  mit  auf-  und  absteigendem  Rohre  (behufs 
guter  Benutzung  der  Wärme)  disponirt  ist. 


Der  Wagen  ist,  wie  schon  angedeutet,  für 
die  russische  Spur  gebaut  (5'  engl,  zwischen 
den  Schienen  im  Lichten  = l-5'25  m)  und 
besitzt  33'  engl.  Länge,  bei  10'  (»"  engl. 
Breite  (=  3-200  in). 

Die  neuerdings  für  südrussische  Bahnen 
in  Deutschland  nach  dem  Durchgangssystem 
erbauten  Wagen  sind  für  die  dritte  Classe 
bestimmt,  während  man  für  die  höheren 
Classen  dem  combinirten  System  den  Vorzug 
ertheilt.  Die  Sitze  jener  Wagen  bestehen  in 
einfachen , jedoch  ausgeschweiften  IIolz- 
bänken  von  17"  engl.  Breite  und  20"  engl. 
Zwischenraum  mit  geschweifter  hölzerner 
Rücklehne.  Die  zwischen  den  Bänken  in  der 
Wagenlänge  durchgeführte  Passage  liegt  in 
derMitteund  besitzt23"  Breite,  entsprechend 
der  lichten  Durchgangsweite  der  in  den 
Stirnwänden  disponirten  Thüren. 

Amerikanische  Durchgangswagen.  Die 
Kästen  der  amerikanischen,  auf  Bogie-Ge- 
stelleu  ruhenden  Wagen  haben  verschiedene, 
auf  einzelnen  Bahnen  ganz  kolossale  Dimen- 
sionen. Die  geringste  Zahl  der  Sitzplätze  ist 
48,  die  grösste  80.  Darnach  variirt  die 
Kastenlänge  zwischen  40  und  GO'  engl.,  die 
Breite  zwischen-  7'  9"  und  10' 9"  engl.  Die 
lichte  Höhe  des  Raumes  ist  unter  der  Mitte 
des  gewölbten  Daches  nie  geringer  als  7', 
so  dass  auch  grosse  Leute  mit  der  Kopf- 
bedeckung aufrecht  stehen  können;  an  den 


Seitenwänden  ist  diese  Höhe  um  1 Fuss 


niedriger.  Die  über  den  Balanciere  der  Radgestelle  liegenden  Haupt- 
querträger des  Wagenkastens  bestehen  in  starken  Hölzern,  welche 
stets  noch  durch  eiserne  Spannstangen  (Häng-  und  Sprengwerk) 
versteift  sind.  Auf  ihren  Enden  ruhen  die  nur  Fensteröffnungen 
enthaltenden  Seitenwände,  welche,  da  sie  die  ganze  Belastung  des 
Wagens  zu  tragen  haben  und  ihre  Stützpunkte  meist  über  30  Fuss 
von  einander  entfernt  sind,  besonders  steif  construirt  sein  müssen. 
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Jede  Längen  wand  des  Wagens  repräsentirt  demnach  so  zu  sagen 
einen  über  die  Bogie-Gestelle  gelegten  hochkantigen  Klingenträger, 
welcher  durch  ein  von  den  Querträgern  (Stützpunkten)  ausgehendes 
Häng  - und  Sprengwerk  in  der  Mitte  seiner  Länge  unterfangen  ist. 

Bei  den  60  Fuss  langen  Wagenkästen  der  New- York  and  Eric- 
Bahn  sind  die  Seitenwände  unterhalb  der  Fensteröffnungen  als  voll- 
ständige Gitterträger  construirt,  welche  allerdings  nur  da  Anwendung 
finden  können,  wo,  wie  hier,  keine  Thüröffn ungen  in  den  Langseiteu 
Vorkommen. 

Die  Theilung  der  Fenster  beträgt  32 — 36"  engl.,  wovon  ge- 
wöhnlich 12"  auf  die  Breite  der  Zwischenpfeiler  kommen,  so  dass 
für  die  Breite  der  Oeffnungen  20 — 26"  verbleiben.  Die  Höhe  der 
Fenster  beträgt  24 — 30"  und  ist  über  denselben  noch  hinreichender 
Kaum  für  die  Ventilation  und  Netze  vorhanden.  Mit.  den  unteren 
Langhölzern  der  Seitenwände  sind  die  Querträger  verschraubt,  auf 
welche  die  Dielung  genagelt  ist.  Die  Stirnwände  enthalten  in  der 
Mitte  die  2'  breiten,  stets  nach  innen  sich  öffnenden  Thüren,  und  zu 
jeder  Seite  derselben  häufig  auch  noch  ein  Fenster.  Vor  jeder  Stirn- 
wand befindet  sieh  eine  Platform  von  2'  Breite,  die  von  den  ver- 
längerten Bodenhölzern  des  Wagenkastens  getragen  wird.  Das 
Waggondach  überragt  die  Stirnwände  stets  um  einige  Fuss,  so  dass 
auch  die  Platfomien  (Perrons)  bedeckt  sind.  Diese  letzteren  tragen 
eiserne,  in  der  Mitte  für  den  Durchgang  offene  Handgeländer  und  führen 
einige  Treppenstufen  an  jeder  Seite  zu  ihnen  empor.  Das  Kuppeln 
sowohl , als  auch  das  Bremsen  geschieht  von  dieser  Platform  aus. 

Coupewagen  mit  Seitengang.  Als  zwischen  dem  Durchgangs- 
und dem  Coupesystem  stellend  und  gewissennaassen  einen  con- 

Fig.  4. 


structiven  Uebergang  zwischen  beiden  vermittelnd , darf  der  seitens 
der  Pariser  Firma  Cheilus  & Comp,  zu  Wien  1 873  ausgestellte 
Wagen  gelten,  bei  welchem,  wie  Fig.  4 zeigt,  ein  bedeckter,  an  der 
einen  Langseite  aussen  hiuführender  Gang  den  Zutritt  zu  den 
getrennten  Coupes  vermittelt  (VergL  Fig.  4.)  Der  Wagen  besitzt 
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3 Coupes  I.  Classe  von  wie  gewöhnlich  ä 6 Sitzplätzen , deren  jedes 
durch  eine  Thür  mit  dem  beregten,  450  mm  breiten  Gange  cor- 
rcspondirt.  Längs  dem  Gange  befindet  sich  nach  aussen  hin  eine 
leichte  Brustwehr,  welche  vor  den  Thören  durchbrochen  ist,  während 
das  vorspringende , durch  8 Perronsäulen  gestützte  Waggondach 
zugleich  zur  Eindeckung  des  Ganges  benutzt  ist. 

System  Heusinger  von  Waldegg.  Zu  den  Coupewagen  mit  nach 
aussen  gelegtem  Seitengang  gehört  eine  schon  vor  Jahren  von  Ileu- 
singer  von  Waldegg  vorgeschlagene  Construction,  die  nunmehr 
zur  Ausführung  gelangt  ist,  und  die  für  Wagen  höherer  Classen 
eine  bedeutungsvolle  Zukunft  zu  haben  scheint,  indem  sie  die  Vor- 
züge des  beliebten  (abgetrenutcn)  Coupesystems  mit  vollständiger 
Communication  in  der  Weise  vereinigt,  dass  diese  letztere  den  Pas- 
sagieren in  keiner  Weise  lästig  wird.  Die  Thüren  in  den  Lang- 
selten  fallen  dabei  ganz  weg,  indem  der  Aufgang  von  den  Stirnseiten 
her  erfolgt.  Die  für  die  hessische  Ludwigsbahn  erbauten  Wagen 
dieser  Categorie,  deren  Hauptabinessungen  wohl  in  der  Hauptsache 
als  feststehend  zu  betrachten  sind,  besitzen  folgende  Dimensionen: 
Aeussere  Kastenbreite 3 000  m. 

„ Kastenlänge 8-020  „ 

Breite  des  Seitenganges  ....  0-725  „ 

Radstand  (zweiaxig) 5-000  „ 

Die  Wagen  enthalten  in  der  Mitte  ein  sechssitziges  Coupe 
I.  Classe , zu  beiden  Seiten  je  ein  Coupe  II.  Classe  ä 8 Sitzplätze, 
und  an  dem  einen  Ende  ein  halbes  Coupe  II.  Classe  mit  3 Sitz- 
plätzen , sowie  am  anderen  Ende  eine  Waschtoilette  mit  Ketirade. 
Bei  diesen  sämmtlicheu  Coupes  sind  die  Thüren  uur  nach  dem 
Seitengange  zu  angebracht,  während  die  andere  Langseite  eine  feste 
Wand  bildet.  Das  Aus-  und  Einsteigen  geschieht  von  den  End- 
platformen  her  vermöge  bequemer  Treppen , und  geht  offenbar 
schneller  und  angenehmer  von  Statten  als  bei  den  Coupewagen; 
auch  erlaubt  die  Breite  des  Ganges  (725  mm)  die  bequeme  Com- 
munication , sowie  das  Ausweichen  zweier  Personen.  Dabei  wird 
der  eine  Perronzugang  als  Eingang,  der  andere  als  Ausgang  benutzt, 
worauf  entsprechende  Inschriften  („Eingang“  und  „Ausgang“)  das 
Publicum  hinweisen.  Der  Wagen  bildet  in  seinen  Hauptgrundzügen, 
auf  die  hier  nicht  näher  eingegangen  werden  kann  *),  eine  ebenso 
glückliche,  als  in  hohem  Grade  zeitgemässe  Reform  der  alten  Coupe- 

*)  Näheres  alter  dieses  Waggonsystem  vergleiche  die  Abhandlung  „Nener 
Personenwagen  mit  Coupeabtheiluug  und  Intercommunication  durch  Seiten- 
gang“,  von  Heusinger  v.  Waldegg.  Organ  für  Eisenbahnwesen.  Jahr- 
gang 1874,  8.  254.  Mit  Abbildungen  auf  Taf.  XV.  und  XVI. 
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wagen,  mit  der  »ich  das  Publicum  gewiss  sehr  bald  vertraut  machen 
dürfte. 

Mit  der  besprochenen  Construction  in  sehr  nahem  Zusammen- 
hänge stehend  (in  Folge  der  durch  den  Seitengang  vermehrten 
Waggonbreite)  ist  die  der  Technikerversammlung  deutscher  Eiscu- 
bahnverwaltungen  (Düsseldorf  1874)  vorgelegte  Frage,  nämlich: 

„Stehen  Bedenken,  eventuell  welche,  entgegen,  dass  die 
„nach  §.  133  der  technischen  Vereinbarungen  vom  Juni  1871 
„ zulässige  Breite  der  Personenwagenkasten  um  200 — 250  mm 
„ grösser  angenommen  wird?“ 

Der  auf  Grund  der  diversen  Fragebeantwortungen  gefasste 
Beschluss  lautet: 

„Nach  Einführung  des  vorgeschlagenen  Maximalladeprofiles 
„ von  3*15  m Breite  und  4'50  m Höhe  mit  halbkreisförmigem 
„ Abschluss  nach  oben  kann  die  Erbreiterung  der  Wagenkasten 
„für  Personenwagen  ohne  Seitenthüren  von  2'90  auf  315 m 
„ ohne  Anstand  vorgenommen  werden , sobald  weiter  vorsprin- 
„ gende  Theilc  vermieden  und  die  beweglichen  Fenster  ver- 
„ gittert  werden ; auch  bei  den  seitherigen  Coupewagen  mit 
„ Seitenthüren  ist  eine  Erbreiterung  bis  zu  obigem  Maasse  mög. 
„lieh,  wenn  die  Seitenthüren  in  Nischen  derart  eingebaut 
„ werden , dass  sie  beim  Oeffnen  nicht  vor  die  Seitenwände 
„ vorspringen,  wrenn  im  Innern  eine  Communication  hergestellt 
„ wird  und  das  Coupiren  der  Billette  nicht  von  den  Wagen- 
» „ tritten  aus  erfolgt.“ 


3.  Das  combinirte  Wagensystem. 

Das  combinirte  System,  auch  „Coupesystem  mit  Intercoinmuni-  * 
cation“  genannt,  hat  seine  Heimath  in  Russland  und  wurde  zuerst 
für  russische  Bahnen  in  grossartigerem  Umfange  ausgeführt,  und 
auch  später  nur  auf  Anregungen  von  dorther  weiter  entwickelt. 
Das  System  zeichnet  sich,  wie  die  ausgeführten  Constructionen  be- 
weisen, durch  eine  ungemeine  Plasticität  aus,  welche  alle  diejenigen 
Anforderungen  zu  gewährleisten  scheint,  welche  man  heute  an  den 
Comfort  des  lteisens  zu  stellen  gewohnt  ist  Darum  ist  die  all- 
gemeinere Einführung  der  combinirten  Wagen,  insbesondere  für  die 
höheren  Classen,  nur  noch  Frage  der  Zeit.  • 

Wie  schon  angedeutet,  ist  das  Coupesystem  mit  Intercommuni- 
cation  hervorgegangen  aus  Combinationen  der  getrennten  Coupe- 
einrichtung und  des  amerikanischen  Casernenprincipes,  wodurch  eB 
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gelang,  die  Vortheile  beider  Systeme  dem  reisenden  Publicum  zuzu- 
wenden , unter  gleichzeitiger  Beseitigung  der  Mängel , welche  jenen 
Systemen  naturgemäss  innewohnen. 

Gegenüber  der  grossen  Mannicbfaltigkcit , welche  uns  im  Ar- 
rangement der  Raumcintheilung  des  combinirten  Systemes  begegnet, 
können  allgemein  gültige  Princii>ien  zwar  nicht  aufgestellt  werden, 
doch  lassen  sich  allo  bis  jetzt  ausgeführten  Constructionen  in  einer 
der  folgenden  Gruppen  unterbringen: 

a.  Combinirte  Wagen  mit  Zugang  von  den  Langseiten. 

b.  Combinirte  Wagen  mit  Zugang  von  den  Stirnseiten. 

c.  Combinirte  Wagen  mit  Zugang  an  den  Langseiten  sowohl, 
als  an  den  Stirnseiten. 

In  Betreff  der  inneren  Einrichtung  und  Raumbenutzung  hat 
jeder  Besteller  bisher  der  Entwickelung  seiner  eigenen  Ideen  so  sehr 
freien  Lauf  gelassen,  dass  wir  uns  darauf  beschränken  müssen,  für 
jede  der  obigen  Gruppen  einige  Beispiele  vorzuführen,  wobei  wir 
uns  hauptsächlich  an  die  zu  Wien  1873  ausgestellten  Waggons  der 
in  Rede  stehenden  Categorie  halten  werden,  indem  dieselben  in 
reichster  Auswahl  und  in  der  grössten  Mannichfaltigkeit  vertreten 
waren. 

Ad  a:  Combinirte  Wagen  mit  Zugang  an  den  Langseiten. 

Ein  Wagen  hierher  gehöriger  Construction  war  der  zu  Wien 
1873  von  Ringhofer  in  Prag  ausgestellte,  für  die  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  bestimmte  Coupewagen  mit  Communication.  Der  in 
Fig.  5 gegebene  Grundriss  zeigt,  dass  die  Eingänge  durch  4 Tliüren 


Fig.  5. 


in  jeder  Langseitc  erfolgen  und  dass  die  Communication  nur  für  die 
der  ersten  Classe  bestimmten  Räume  durchgefürt  ist,  während  das 
die  eine  Extremität  des  Kastens  einnehmende  Coupe  II.  Classe  mit 
dem  übrigen  Theile  des  Wagens  nicht  communicirt  und  daher  durch 
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zwei  in  den  Langseiten  sieh  gegenüber  befindliche  Separatthiiren 
wie  gewöhnlich  lur  sich  zugänglich  ist.  Wir  erblicken  in  dieser 
Anordnung  recht  eigentlich  einen  Uobergangszustand  vom  getrennten 
Coupewagen  zum  Durchgangswagen,  wesshalb  die  Bezeichnung 
„partielle“  Communication  für  die  hierher  gehörigen  Constructionen 
vielleicht  als  zutreffend  erscheinen  möchte. 

Zu  den  Wagen  mit  partieller  Communication  gehörten  zu  Wien 
187;)  unter  anderen  ein  zweiaxiger  Personenwagen  der  Nieder- 
schlcsisch-Märkischen  Bahn,  welcher  in  den  Werkstätten  dieser  Bahn 
erbaut  wurde  und  dessen  Grundriss  Fig.  C darstellt.  An  beiden 
Enden  des  Kastens  befindet  sich  ein  abgetrenntes  Coupe  II.  Classe 

Fig.  «. 


mit  8 Sitzplätzen , während  der  mittlere  Theil  des  Wagens  durch 
ein  sicbensitxiges  Coupe  II.  Classe,  sowie  durch  ein  iTmfsitziges 

I.  Classe  eingenommen  wird.  Auch  die  beiden  letzteren  sind  unter 
sich  getrennt  und  bleibt  die  Communication  des  inneren  Baumes 
auf  die  Zugänglichkeit  der  Closetabtheilungen  a und  b von  den 
beiderseitigen  Coupes  her  beschränkt,  während  die  Insassen  der 
Endcoupes  von  dieser  Anstalt  nicht  profitireu.  Die  Halbheit  von 
dergleichen  Constructionen  bedarf  selbstverständlich  keiner  weiteren 
Kritik. 

Der  zu  Wien  1873  ausgestellte  dreiaxige  Personenwagen  I.  und 

II.  Classe,  erbaut  von  der  Breslauer  ActicngeselUchaft  für  Waggon- 

Fig.  7. 
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hau,  gehört  ebenfalls  hierher;  das  Arrangement  ist  indessen  wesent- 
lich besser.  Die  eine  Kastenhälfte  enthält  Couperäume  II.  Classe, 
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die  unter  sich  sowohl  (Vergl.  Fig.  7),  als  auch  mit  der  zugehörigen 
CloBetabtheilung  communiciren , während  die  andere  Waggonhällle 
genau  dieselbe  Anordnung  für  Passagiere  I.  ('lasse  darbietet.  Die 
Wagenhälfle  II.  Classe  fasst  13,  die  I.  ('lasse  9 Sitzplätze,  so  dass 
auch  dieser  Wagen  21  Passagiere  aufniinmt.  Wie  der  Grundriss 
in  Fig.  7 zeigt,  liegen  die  Durchgänge  zwischen  den  diversen  Coupes 
etwas  seitlich  und  sind  die  beiden  die  Mitte  des  Wagens  einneh- 
menden Closeträume  durch  eine  schräg  gestellte  Wand  getrennt  und 
von  jeder  der  beiden  Wagenabtheilungen  her  durch  Thören  zu- 
gänglich. 

Sehr  ähnlich  ist  die  Einrichtung  bei  dem  seitens  der  Firma 
Ringhofer  in  Prag  für  die  galiziscbe  Carl-Ludwigsbahn  erbauten 
Wagen  I.  Classe.  Wie  der  in  Fig.  8 gegebene  Grundriss  zeigt,  ist 

Fig.  ». 


der  Wagenraum  in  3 Coupes  eingetheilt,  von  denen  B upd  C durch 
eine  in  der  Mitte  der  Scheidewand  befindliche  Thür  (»)  commnni. 
ciren,  während  die  Closeträume  E und  D in  der  oben  bereits  an- 
gedeuteten Weise  unter  sicli  getrennt  und  von  jeder  Wagenabthei- 
lung  zugänglich  sind,  so  dass  sie  von  allen  Insassen  benutzt  werden 
können. 

Zu  den  combinirteu  Wagen  mit  Eingang  an  den  Langseitcu 
gehört  auch  der  von  Evrard  in  Brüssel  zu  Wien  1873  ausgestellte, 

Fig.  9. 


M 


ETW"E 


mm 


i-H 


I 


elegante  dreiaxige  Schlafwagen  I.  Classe,  dessen  Arrangement  bei- 
stehende Fig.  9 darstellt.  Die  Zugänge  aa  liegen  an  der  Langseite 
und  führen  in  das  Entree  A , von  welchem  aus  die  Thören  b und  d 
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in  das  Innere  des  Wagens  führen.  Vom  Coupe  B aus  führt  eine 
Thür  c nach  dem  Vorraum  C,  welcher  die  Coinmunication  mit  dem 
Closetraum  E einerseits  und  dem  Toiletten  raum  D andererseits  ver- 
mittelt. Von  dem  oben  erwähnten  Entreeraum  A gelangt  man 
ferner  durch  die  Thür  d in  den  Salonraum  F,  in  welchem  sich  die 
Sophas  ss,  die  Armsessel  ff  und  das  Tischchen  g befinden.  Durch 
h gelangt  man  in  das  mehr  abgeschiedene  Coupe  G und  von  diesem 
aus  wiederum  nach  der  zugehörigen  Closet-  und  Toilettenabtheilung 
K und  J.  Wie  wir  sehen  , nehmen  diese  Bequemlichkeitsanstalten 
in  vorliegendem  Falle  die  Extremitäten  des  Kastens  ein,  während 
wir  dieselben  bei  den  bisher  besprochenen  Arrangements  ganz  oder 
nahezu  in  der  Mitte  des  Wagenraumes  untergebracht  fanden. 

Ferner  gehört  hierher  der  seitens  der  Hernalser  Waggonfabrik 
ausgestellte  Personenwagen  I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung  (vergl. 
Fig.  10),  bei  welchem  die  in  den  Langseiten  befindlichen  Zugänge  oa 

Fig.  10. 


auf  das  geräumige  Entree  A fuhren , von  welchem  aus  der  Closet- 
raum Ii  und  die  Toilette  T zugänglich  sind,  während  die  Thören 
dd  und  cc  nach  den  diversen  Compartiments  führen,  von  denen  B B 
für  Herren  und  C C für  Damen  bestimmt  sind.  Letztere  2 Coupes 
sind  durch  die  Zwischenwand  ec  getrennt,  welche  ihrerseits  die  ver- 
schliessbaro  Schiebethür  / enthält. 

Die  Neapler  Industriegesellschaft  hatte  einen  Salonwagen 
I.  Classe  ausgestellt,  dessen  Grundriss  Fig.  11  vorführt  Der  Ein- 


Fig.  n. 
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tritt  erfolgt  an  der  einen  Extremität  des  Kastens,  doch  von  den 
Langseiten  her  durch  die  Thüren  an,  welche  zunächst  in  das  Rauch- 
eoupe  A führen , in  welchem  sich  die  Sessel  b befinden.  Durch  die 
Doppelthür  c gelangt  man  in  den  Salonraum  B,  dessen  Mitte  der 
Klapptisch  e einnimmt,  während  sich  an  den  Wänden  die  Sophas  d d 
befinden.  Von  B gelangt  man  durch  die  Schiebethür  / in  einen 
zweiten  Salon  C,  in  welchem  2 Sophas  (</)  und  der  ovale  Tisch  h 
das  Ameublement  bilden,  während  die  Thür  t in  den  dreiseitig 
begrenzten  Vorranm  /.'  führt,  in  welchem  die  Thüren  ll  nach  dem 
Closet-  und  Toilettenraum  den  Zutritt  vermitteln. 

In  die  Categorie  der  Salonwagen  mit  Zutritt  von  den  Lang- 
seiten gehört  schliesslich  noch  der  in  Fig.  12  im  Grundriss  gezeich- 
nete Directionswagen,  welcher  seitens  der  Waggonfabrik  Sehmid 

Fig.  12. 


in  Simmering  zu  Wien  1873  ausgestellt  war.  Die  Zugänge  erfolgen 
vermöge  der  Thüren  (I (l , welche  in  den  Salonraum  A führen,  der 
nach  3 Seiten  hin  offen  ist,  um  eine  freie  Umsicht  zu  gestatten. 
Von  ihm  aus  führt  die  seitlich  disponirte  Thür  a in  den  geschlossenen 
Salon  B,  von  dem  man  auf  den  offenen  Endperron  C durch  die 
Thür  a gelangen  kann. 

Ad  2.  Combinirte  Wagen  mit  Eingang  an  den  Stirnseiten. 


Ein  in  Wien  1873  figurirender  Wagen  dieser  Categorie  war 
der  von  Rathgeber  in  München  erbaute  zweiaxige  Personenwagen 

Fig.  13. 
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I.  Gasse  für  die  Vereinigten  Schweizerbahnen  (System  Klose1).  Wie 
Fig.  13  zeigt,  erfolgt  der  Zugang  vermöge  einiger  Stufen,  die  auf 
die  Endperrons  fuhren,  von  wo  aus  die  Coupes  durch  diverse  Separat- 
thüren  zugänglich  sind.  Die  Mitte  des  Rnumej»  wird  von  einem 
Salon  A eingenommen,  der  mit  einer  Toilettenabtheilung  communi- 
cirt,  jedoch  nicht  in  directer  Verbindung  mit  den  angebauten  Com- 
partiments  B und  C steht,  indem  diese  durch  die  Seitengänge  b 
und  b vermittelt  wird.  Die  ganze  Ausstattung  ist  höchst  elegant 
und  nur  für  9 Passagiere  berechnet,  lässt  jedoch,  selbst  wenn  berück- 
sichtigt wird,  dass  der  Wagen  für  die  erste  Gasse  dient,  in  Betreff 
der  Raumausnutzung  und  bequemen  Communication  offenbar  Vieles 
zu  wünschen  übrig. 

Ein  anderer  hierher  gehöriger  Wagen  ist  der  von  Klett  in 
Nürnberg  für  die  Kaiser  Ferdinand -Nordbahn  erbaute  Personen- 
wagen I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung  (System  Becker).  Fig.  14 
stellt  den  Grundriss  dieses  Wagens  vor  und  zeigt,  dass  die  Zugänge 

Vig.  14. 


an  den  Stirnseiten  vermöge  einiger  Stufen  (a)  erfolgen  und  zunächst 
in  die  gedeckten  Entrees  A führen,  von  wo  aus  Thüren  mit  dem 
Innern  des  Wagens  communiciren  und  zwar  zunächst  mit  dem  durch 
die  Wagenlänge  laufenden  Corridor  (m).  Von  m führen  Separat- 
/■  thüren  auf  die  cabinetartig  disponirten  Coupes  (E)  — ähnlich  wie 
bei  System  Heusinger  — , welche  sowohl  Sitzplätze,  als  auch  die 
Schlafeinrichtung  erhalten,  während  zur  anderen  Seite  des  Corridors 
4 offene  Sitzplätze  disponirt  sind.  Die  Closet-  und  Toilettenabtbei- 
lungen (w)  sind  von  demselben  Corridor  zugänglich,  wie  ein  Blick 
auf  Fig.  14  zeigt. 

Die  überwiegende  Mehrzahl  der  für  russische  Bahnen  in  den 
letzten  10  Jahren  in  Deutschland,  Frankreich,  England  und  Amerika 
gebauten  Personenwagen  I.  und  II.  Classe  sind  nach  dem  Coupe- 
system mit  CommUnication  gebaut,  wobei  die  Zugänge  theils  in  den 
Langseiten  liegen,  theils  von  den  Stirnpcrrons , theils  durch  beide 
Mittel  erfolgen.  Die  bezüglichen  - Wagen  (in  der  Regel  I.  und  II. 
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Classe  corabinirt)  enthalten  gewöhnlich  3 Coupes  I.  Classe;  ein  grös- 
sere» Coupe  zweiter  Classc  (durch  mehrere  unter  sich  communicirende 
Compartiments  repräsentirt)  und  Closetabtheilung.  Die  Passage  durch 
die  Coupes  erster  Classe  ist  soweit  seitwärts  gelegt,  dass  an  der  einen 
Fensterseite  2 Sitze  und  an  der  anderen  4 Sitze  in  jedem  Coupe 
angebracht  werden  konnten.  Dabei  ist  das  die  Mitte  des  Wagen- 
raumes  einnehmende  Coupe  durch  eine  leichte  Scheidewand  mit  ein- 
flügeliger oder  Schiebethür  so  abgeschlossen,  dass  aus  der  viersitzigen 
Abtheilung  ein  abgeschiedenes  verschliessbares  Familiencoupe  gebildet 
werden  kann. 

Die  Durchgangsweite  aller  Zwischenthüren  beträgt  19"  engl., 
die  der  Eingangsthüren  23",  der  Breite  des  Corridors  entsprechend. 
Die  Höhe  dieser  Wagen  beträgt  11' 6"  engl.  (Schienenoberkante 
bis  Dachoberkante)  und  nimmt  die  Kastenhöhe  (vom  Oberrande  der 
Langträger  bis  Dachscheitel)  davon  7'9s/g"  in  Anspruch,  während 
die  Länge  des  Kastens  28'  4",  die  Breite  9'  1 1"  beträgt.  Alle  Personen- 
und  Gepäckwagen  besitzen  an  den  Stirnseiten  die  zur  Communication 
für  Passagiere  und  Zugpersonal  erforderlichen  Perrons,  deren  Breite 
bei  den  in  Rede  stehenden  combinirten  Wagen  2'  6"  beträgt. 
Die  Perronplateaus  sind  aus  geripptem  Eisenblech  und  befindet 
sich  an  jedem  Ende  des  Wagens  eine  Klappenbrücke  aus  gleichem 
Material  behufs  Verbindung  je  zweier  Perrons.  Die  Stirnseiten 
der  Platformen  besitzen  je  4 Stück  Säulen  und  Begrenzung 
mittelst  zweier  Blecliwaudungen  (bis  knappe  Brusthöhe  reichend), 
wobei  die  Entfernung  der  inneren  Perronsäulen  3'  beträgt.  An 
letzteren  sind  Ketten  befestigt,  am  Ende  mit  Ilaken  versehen,  und 
tragen  die  Wagenstirnwände  Oesen  zum  Eingriff  derselben.  — 
In  gleicher  Weise  sind  von  einem  Wagen  zum  anderen  alternirend 
zwei  Ketten  (schlaff  hängend)  geführt,  wodurch  beide  Seiten  des 
Verbindungsganges  begrenzt  werden.  Die  Perronketten  sind  mit 
lackirtem  Rindsleder  umnäht 

Die  Kasten  besitzen  doppelte  Bedachung  mit  Luftschicht  zwischen 
beiden  Decken  und  sind  mit  Eisenblech  wasserdicht  eingedeckt. 
Der  Ilohlraum  zwischen  den  Decken  kann  durch  eine  Luftströmung 
ventilirt  werden,  welche  von  einer  Seite  des  Wagens  vermöge  ent- 
sprechender Schieber  diagonal  zur  anderen  Seite  geführt  wird. 

Ad  3.  Wagen  mit  Zugang  an  den  Stirn-  und  Langseiten. 

Ein  Wagen  hierher  gehöriger  Construction  war  zu  Wien  1873 
seitens  der  Firma  Reifert  ausgestellt  und  bestand  in  einem  für  die 

2* 
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liiga-Mitauer  Eise nbahngesellschaft  bestimmten  Coupewagen  mit  voll- 
ständiger Communieation.  Der  Wagen  ist  dreiaxig  und  an  den  Enden 
der  Langseiten  vermöge  der  Thüren  R zugänglich,  welche  zunächst 
in  den  Entreeraum  A führen.  Vergl.  Fig.  15.  Von  A gelangt  man 

Fig.  15. 


durch  Thüren  (i)  einerseits  in  den  Corridor  D,  welcher, den  Zugang 
zu  den  Compartiinents  F und  C vermittelt,  andererseits  in  dasllaupt- 
eoupe  IS ; während  IS  mit  D durch  die  Thür  h communicirt.  IS  ent- 
hält 11,  F 3 und  C ß Sitzplätze,  mithin  fasst  der  Wagen  20  Passa- 
giere. Die  Heizung  des  Raumes  erfolgt  durch  zwei  cylindrische 
Oefen,  von  denen  der  eine  (e)  in  einer  Ecke  des  Raumes  IS  auf- 
gestellt ist,  während  der  andere  (/)  neben  der  Closetabtheilung  E 
in  einem  besonderen  Verschlage  sich  befindet  und  zur  Beheizung 
der  beiden  Coupes  F und  C dient,  die  daher  im  oberen  Theile 
durchbrochen  sind.  Zur  Communieation  von  Wagen  zu  Wagen 
dienen  die  in  der  Mitte  der  Stirnwände  disponirten  Perrontbüren 
(x),  welche  auf  die  umlegbaren  Tritte  (</)  hinaustühren.  Wir  bemerken 
noch,  dass  die  Buffer  der  bezüglichen  Wagen  doppelte,  hintereinander 
liegende  Spiralfedern  (System  Reifert)  besitzen,  und  dass  die  Auf- 
hängung der  Kästen  nach  der  neuesten  Modifieation  des  Reifert’ sehen 
Doppelfedersystemes  ausgeführt  wurde,  durch  welches  es  gelungen  sein 
soll,  <lie  Stösse  des  Untergestelles  in  Bezug  auf  den  Oberkasten  voll- 
ständig aufzuheben,  d.  h.  in  sanfte  Vertikaloscillationen  umzuwandeln. 
Ob  und  in  wie  weit  jedoch  die  lateralen  Schwankungen  des  Kastens 
gleichzeitig  mit  compensirt  sind,  vermögen  wir  nicht  anzugeben. 
Näheres  über  die  Verbindung  des  Kastens  mit  den  Untergestellen 
wolle  man  weiter  unter  „Aufhängung“  vergleichen. 

Nachdem  wir  im  Vorstehenden  bemüht  waren,  die  diversen 
Principien  vorzuführen,  welche  der  Eintheilung  des  Raumes  der 
Personenwagen  in  neuester  Zeit  zu  Grunde  liegen,  erscheint  es  von 
Interesse,  der  auf  diesen  Gegenstand  bezüglichen  Frage  zu  gedenken, 
welche  der  Hamburger  Versammlung  deutscher  Eiserbahntechniker 
vorlag,  nämlich: 
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„Welche  neueren  Erfahrungen  sind  über  die  verschiedenen 
„ Systeme  der  Personenwagen  gemacht  worden  und  ist  das  in 
„ Mitteleuropa  allgemein  gebräuchliche  Coupesystem  dem  in 
„ neuerer  Zeit  mehrfach  in  Anwendung  befindlichen  Systeme 
„der  Wagen  mit  Durchgang  und  Stiruperrons  vorzuziehen ? “ 
auf  deren  Discussion  die  Beschlussfassung  erfolgte: 

„ Für  Wagen  I.,  II.  und  III.  Classe  ist  das  Coupesystem  für 
„ durchgehende  Züge  und  Befahren  langer  Strecken  unbedingt 
„das  zweckmässigste.  Für  starken  Localverkehr  sind  die  Wagen 
„ mit  Stirnperrons  und  Durchgang  zu  berücksichtigen  und  ist 
„ die  Zweckmässigkeit  von  der  Frequenz  und  den  localen  Ver- 
„ hültnissen  abhängig.  Für  die  IV.  Wagenclasse  haben  sie  sich 
„ im  Allgemeinen  bewährt.“ 

Hiernach  scheint  es  zunächst  — da  nur  Durchgangswagen  mit 
Stirnperrons  den  Coupewagen  gegenübergestellt  werden  — dass  da- 
mals (1871)  die  combinirten  Wagen  mit  Intercommunication  in 
Deutschland  entweder  noch  keinerlei  Beachtung  gefunden  hatten, 
oder  dass  dieselben  in  zu  geringer  Anzahl  vorhanden  waren,  mithin 
keinerlei  Erfahrungen  Vorlagen. 

Wenn  hingegen  im  ersten  Passus  des  oben  citirten  Resume’s 
behauptet  wird , dass  das  Coupesystem  gerade  „für  durchgehende 
Züge  und  lange  Strecken  das  zweckmässigste“  sei,  so  zeigt  dagegen 
Wien  1873,  dass  die  thatsächliche  Praxis  in  ihren  Sieben- 
meilenstiefeln jedenfalls  nicht  lange  bei  den  Beschlüssen 
des  grünen  Tisches  verweilt  ist. 

Das  nähere  Studium  der  Beferate  in  der  bezüglichen  Frage  lehrt, 
dass  als  wesentliche  Vortheile  des  Coup esystems  die  grössere  „Ruhe 
und  Bequemlichkeit“  angeführt  wird,  die  es  den  Passagieren  ins- 
besondere während  der  Nachtfahrt  gestatte,  sowie  die  bessere  Aus- 
nutzung des  Raumes,  die  bessere  Unterbringung  der  Reiseeffecten 
und  billigere  Beschaffung.  Auch  wird  hervorgehoben,  dass  in  den 
Coupes  weniger  Zugluft  sei  als  in  den  Durchgangswagen  und  dass 
ein  schnelleres  Verlassen  des  Wagens  bei  Unglücksfallen  stattfinden 
könne. 

Als  wesentliche  Uebelstände  der  Durchgangswagen  mit  Stirn- 
perrpns  werden  namhaft  gemacht,  dasB  „die  Wagenbreite  nicht 
geeignet  sei,  bequeme  Sitze  herzustellen“  und  — man  staune!  — 
„die  Belästigung  der  Reisenden  durch  die  nassen  Mäntel  und  Pelze 
der  Schaffner“,  sowie  die  „Confliete  zwischen  den  Reisenden,  ver- 
anlasst durch  Oeffnen  oder  Schliessen  der  Fenster.“  — Wir  bemerken 
hierzu  ausdrücklich,  dass  diese  die  einzigen  Nachtheile  sind,  welche 
geltend  gemacht  werden,  hingegen  werden  als  Vortheile  genannt: 
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das  bequeme  Ein-  und  Aussteigen,  die  leichtere  und  für  das  Dienst- 
personal gefahrlose  Billetcontrolle  und  desshalb  wesentliche  Abkürzung 
des  Aufenthaltes  auf  den  Stationen  (indem  Alles  während  der  Fahrt 
geschieht);  die  geringe  Zahl  der  Bedienungsmannschaft  an  sich,  da 
der  ganze  Zug  von  einem  Beamten  bequem  durchschritten  und 
controlirt  wird;  angemessene  Anbringung  von  Aborten;  Sicherheit 
der  Passagiere  gegen  Ueberfalle  und  — wie  wir  unsererseits  noch 
hinzufügen  möchten  — Einheit  der  Heizung  und  Beleuchtung. 

So  oder  ähnlich  lautete  das  Urtheil  derjenigen  7 Bahn  Ver- 
waltungen, welche  mit  den  Durchgangs  wagen  überhaupt 
Erfahrungen  im  Grossen  damals  besassen. 

\ 

Keine  einzige  Bahn  äussert  sich,  wie  schon  bemerkt  wurde, 
über  die  nach  combinirtcn  Systemen  gebauten  Wagen,  welche  — in 
ihrer  weiteren  Ausbildung  — offenbar  geeignet  erscheinen  müssen, 
allen  denjenigen  Anforderungen  zu  entsprechen,  die  seitens  der 
Bahnen  sowohl,  als  seitens  des  Publicums  überhaupt  gestellt  werden 
können.  Es  wurde  bereits  gezeigt,  dass  das  combinirte  System  — 
bei  einer  sehr  zweckmässigen  Raumausnutzung  an  sich,  die  freilich 
nicht  bei  allen  bisher  ausgeführten  Constructionen  durchgeführt  ist  — 
ebensowohl  mit  abgeschlossenen  Coupes  für  diejenigen  Reisenden 
hergestellt  werden  kann,  die  allein  zu  sitzen  wünschen ; als  es  anderer- 
seits zugleich  im  Stande  ist,  durch  freiere  Bewegung  den  Verkehr 
unter  den  Reisenden  zu  beleben  und  die  Langweiligkeiten  der  kurzen, 
wie  der  langen  Fahrten  auf  Eisenbahnen  wesentlich  zu  mindern; 
auch  lehrt  die  Praxis,  dass  sich  die  Sitze  im  combinirtcn  Wagen 
mindestens  ebenso  bequqpi  construiren  lassen  als  bei  anderen 
Systemen,  und  dass  das  getrennte  Coupesystem  überall  da,  wo  es 
sich  um  wirklich  rationelle  Schlafeinrichtungen  handelt,  ganz  aus- 
geschlossen bleiben  muss,  ganz  abgesehen  von  vielen  anderen  Dingen, 
die  zum  Comfort  des  Rekens  gehören,  jedoch  dem  reinen  Coupe- 
systeiu  — wir  erinnern  nur  an*  die  Einrichtungen  für  Closet  und 
Toilette,  die  gerade  für  „längere  Strecken“  ganz  unentbehrlich  sind  — 
naturgemäss  für  alle  Zeiten  fremd  bleiben  müssen. 

Das  deutsche  Eisenbahnwesen  und  dessen  Publicum  ist  jedoch 
nun  einmal  — wie  es  scheint  — mit  den  Mängeln  des  Coupesystem» 
von  jeher  so  innig  verwachsen,  dass  eben  diese  Mängel  als  Vorzüge 
erkannt  werden,  wie  dies  häutig  da  der  Fall  ist,  wo  die  Möglichkeit 
der  thathsächlicheu  Vergleichung  fehlt. 

Die  Mängel  des  getrennten  Coupesystemes  sind  aber  — mögen 
dieselben  immerhin  als  Tugenden  gelten,  denn  das  macht  sachlich 
keinen  Unterschied  — die  nachfolgenden: 
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1)  Die  Abgeschiedenheit  und  das  Beschränktsein  auf  gegebene 
Gesellschaft. 

2)  Die  Unmöglichkeit  freier  Bewegung. 

3)  Die  durchaus  unzureichende  Ventilation  des  Baumes  bei 
geschlossenen,  der  unerträgliche  Zug  bei  offenen  Fenstern. 
Hierzu  tritt,  als  weitere  Annehmlichkeit,  der  unerträgliche 
Staub  — selbst  hei  geschlossenen  Fenstern. 

4)  Die  Schwierigkeiten  einer  ausreichenden  Heizung  und  Be- 
leuchtung der  getrennten  Compartiments,  indem  namentlich 
erstere  entweder  lästig  wird  oder  unwirksam  bleibt. 

5)  Die  schwere  Zugänglichkeit  bei  theilweise  besetztem  Coupe, 
wo  der  Hinzutretende  — da  von  den  Insassen  selbstverständlich 
die  4 Ecksitze  eingenommen  sind  — über  die  Beine  seiner 
Heiscgefahrten  in  den  Kasten  hineinzustolpern  mit  grosser 
Regelmässigkeit  verpflichtet  ist. 

G)  Der  scharfe  Zug  bei  Oeffnung  der  Thören,  namentlich  im 
Winter  und  der  sofort  eintretende  Temperaturwechsel,  dem 
so  Mancher  zu  häufigen  und  langeu  Eisenbahnreisen  Ver- 
urtheilte  auch  schon  in  jungen  Tagen  sein  Zipperlein  zu 
verdanken  hat. 

7)  Die  Schwierigkeiten  der  Billetcöntrolle  und  die  — an 
Barbarei  grenzende  — Noth Wendigkeit  des  beständigen 
Ilerumkletterns  an  den  Aussenseiten  des  Wagens,  welche 
dem  gesammten  Zugpersonal  auferlegt  ist,  und  die  namentlich 
im  Winter  bei  schlüpfrigen  Laufbrettern  selbst  junge  und 
gewandte  Männer  in  jedem  Augenblicke  mit  Lebensgefahr 
bedroht. 

8)  Das  gänzliche  Ausgeschlossenbleiben  irgend  welcher  aus- 
reichenden Schlafeinrichtung,  indem  letztere  höchstens  nur 
durch  Zusammenschieben  der  gegenüberliegenden  Sitze 
geschehen  kann,  wobei  natürlich  obendrein  vorausgesetzt 
wird,  dass  das  Coupe  nur  zur  Hälfte  besetzt  ist. 

9)  Die  Unmöglichkeit  von  Closet-  und  Toiletteneinrichtungen; 
aber  eben  gerade  diese  Institute  sind  „für  längere  Strecken“ 
ganz  unentbehrlich. 

10)  Die  Möglichkeit  und  das  thatsächliche  Vorkommen  der 
gefährlichsten  Handquetschungen  (trotz  der  Schutzleisten), 
sowie  die  Unannehmlichkeit  des  Aufreissens  und  Zuwerfens 
der  Thüren,  die  beständig  unterbrochene  Nachtruhe, 
der  leichte  Verlust  von  Gegenständen  durch  unbemerktes 
Herausfallcn  aus  der  geöffneten  Thür,  und  der  Umstand, 
dass  von  der  Sicherheit  des  äusseren  Thürverschlusses  die 


Digitized  by  Google 


24 


EINTHEIEUNG  DES  BAUMES. 


Sicherheit  der  Reisenden  während  der  Fahrt  abhängig 
gemacht  ist. 

11)  Die  beträchtliche  Schwächung  der  langen  Kastenwände  in 
Folge  der  durch  die  Tliüren  bedingten  Unterbrechungen  des 
Zusammenhanges.  Während  bei  den  amerikanischen  Wagen 
die  ganze  Kastenwand  als  ein  hochkantiger,  über  die 
Gestelle  hingestreckter  Brückenträger  figurirt,  ist 
man  bei  den  Coupewagen  gezwungen,  das  gebrech- 
liche Gemächte  des  aus  vielen  Theilen  combinirteu 
Kastens  seiner  ganzen  Länge  nach  auf  das  Unter- 
gestell zu  lagern,  dessen  Stösse  sich  jenem  direct  mit- 
tlieilen,  und  nur  durch  besondere  künstliche  Vorrichtungen 
theilweise  unschädlich  gemacht  werden  können,  die  jedoch 
Geld  kosten,  immer  nur  halbe  Maassregelu  bleiben  und  das 
todte  Gewicht  entsprechend  erhöhen. 

Das  ungefähr  sind  die  wesentlichsten  Haupttugenden  der  Coupe- 
wagen, denen  sich  übrigens  noch  eine  ganze  Reihe  von  Nebentugenden 
beigesellen,  und  drängen  uns  dieselben  en  resume  zu  dem  Schlüsse: 
„Dass  die  getrennten  Coupewagen  mit  Thüren  in 
„den  Langseiten  I.,  II.  und  III.  Classe  sich  „für  längere 
„Fahrten“  nur  da  als  die  zweckmässigsten  bewährt 
„haben,  wo  man  keine  besseren  Einrichtungen  seither 
„ gekannt  oder  ernstlich  geprüft  hat,  dass  im  Uebrigen 
„die  Durchgangswageu  mit  Stirnperrons  (zumal  für 
„ die  niederen  Classen)  und  für  höhere  Classen  die  com- 
„ binirten  Wagcn(die  sich  ebensowohl,  wi c oben  gezeigt 
„wurde,  mit  Stirnperrons  construireu  lassen)  „für 
„längere  Fahrten“  als  die  angemessensten  Transport- 
„ mittel  zu  erachten  sind  und  daher  ganz  unstreitig  all- 
„ gemeinere  Einführung  verdienen.“ 

Das  Beispiel  Amerikas  und  Russlands,  also  gerade  derjenigen 
Länder,  welche  die  längsten  aller  überhaupt  möglichen  directen 
Eisenbahnverbindungen  darbieten,  liefert  genügenden  Beweis,  dass 
das  bequemste  und  angenehmste  Reisen  nicht  gerade  dem 
Coupewagen  innewohnt,  sondern  im  Gegentheil  ganz  anderen 
Systemen  gehört,  nämlich  dem  Durchgangssystem  und  dem  Coupe- 
system mit  Communication.  Letzteres  darf  namentlich  für  Europa 
als  das  System  der  Zukunft  für  die  erste  und  zweite  Wagenclasse 
erachtet  werden;  das  erstere  als  das  System  der  Zukunft  für  die 
dritte,  resp.  vierte  Wagenclasse.  Uebrigens  sind  in  Deutschland  in 
den  letzten  Jahren  seitens  diverser  Bahnen,  namentlich  neu  ent- 
standener, für  den  gesummten  Personenverkehr  Durchgangswagen 
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(resp.  combinirte  Systeme)  in  Aussicht  genommen,  beziehungsweise 
in  Bestellung  gegeben,  und  dürfen  wir  binzufügen,  dass  den  des- 
fallsigen  Vorlagen  im  preussischcn  Handelsministerium  in  jedem 
speciellen  Falle  nicht  nur  gern  die  Genehmigung,  'sondern  sogar 
besonderer  Vorschub  zu  Theil  wurde. 


IL  Ausstattung  des  Wagenraumes. 

\ 

Vorbemerkungen.  Unter  „innerer  Ausstattung  des  Wagen- 
raumes“ ist  der  Inbegriff  derjenigen  Einrichtungen  verstanden, 
welche  zur  geeigneten  Unterbringung  der  Transportgegenstände  im 
Innern  des  Wagens  geschaffen  werden  müssen,  mögen  jene  in  Per- 
sonen, Sachen  oder  lebenden  Thieren  bestehen. 

Selbstredend  beanspruchen  nur  die  Personenwagen  coinplieirtere 
Einrichtungen  der  in  Rede  stehenden  Natur;  in  minderem  Grade 
ist  dies  bei  den  Post-  und  Gepäckwagen  der  Fall;  noch  weniger 
oder  gar  keine  Vorrichtungen  dieser  Art  kommen  bei  den  Güterwagen 
in  Frage  und  überhaupt  nur  insoweit,  als  diese  letzteren  ausnahms- 
weise dem  Transporte  belebter  Wesen  dienen  müssen.  Auch  besitzen 
gewisse  Systeme  der  neueren  Viehwagen  besondere  Einrichtungen 
zur  Aufnahme  der  unfreiwilligen  Passagiere , worauf  wir  geeigneten 
Ortes  näher  zurückhommen.  Wir  haben  also  nach  Obigem  abzu- 
handeln : 

A.  Ausstattung  der  Personenwagen. 

B.  Ausstattung  der  Post-  und  Gepäckwagen. 

C.  Ausstattung  der  Güterwagen. 

A.  Ausstattung  der  Personenwagen. 

Die  hierher  gehörigen  Gegenstände  betreffen  zunächst  die  Vor- 
richtungen zum  Sitzen  (Bänke,  Sessel,  Divans  etc.);  die  mit  jenen  in 
Verbindung  stehenden  Einrichtungen  der  Sitze  behufs  Umwandlung 
derselben  in  mehr  oder,  minder  erträgliche  Schlafstätten;  selbständige 
Schlafeinrichtungen;  die  Closet-  und  Toiletteninstitute,  und  endlich 
die  diversen  Systeme  der  Heizung  und  Beleuchtung  der  Wagen- 
räume. 

An  die  genannten,  für  alle  Wagenclassen  unbedingt  nöthigen, 
wenn  auch  oft  nicht  erfüllten  Erfordernisse  eines  menschenwürdigen 
Daseins  im  beengenden  Kasten  schliessen  sich  in  weiterer  Ausbildung 
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des  Comfort«  die  Luxuswagen,  die,  in  diversen  Formen  der  Ausführung, 
als  Salonwagen,  als  eigentliche  Schlafwagen,  theils  auch  als  Separat- 
wagen I.  Classe  mit  oder  ohne  Schlafeinrichtungen  und  mehr  oder 
minder  entbehrlichem  Luxus  in  gewissen  Zügen  dem  Publicum  auf 
manchen  Bahnen  (insbesondere  natürlich  während  der  „Saison“)  zur 
Disposition  stehen;  oder  welche  als  „Hofwagen“  ausschliesslich  für 
den  Transport  fürstlicher  Personen  und  deren  Gefolge  bestimmt  sind. 

Die  Luxuswagen  sind  immer  nach  dem  coinbinirten  System 
gebaut,  was  nicht  befremden  darf,  da  nur  dieses  die  Entwickelung 
des  höchsten  Reisecomforts  zulässt.  Da  jeder  einzelne  dieser  Wagen 
seine  besondere  Einrichtung  aufweist,  so  lassen  sich  allgemeine  Prin- 
cipien  der  Anordnung  selbstverständlich  nicht  aufstellen,  vielmehr 
werden  sich  die  inneren  Dispositionen  jederzeit  nach  individuellen 
Ideen,  Wünschen  und  hohen  Launen  gestalten,  ,dio  um  so  freier 
walten  dürfen,  da  auf  eine  öconomische  Benutzung  des  Raumes  gar 
Nichts,  auf  die  Entfaltung  der  möglichsten  Pracht  jedoch  Alles  an- 
kommt. Man  könnte  die  Luxuswagen  mit  den  Palästen  der  mensch- 
lichen Wohuungen  vergleichen. 

1)  Die  Sitzeinrichtungen. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Sitze  wurde  bereits  bei  Gelegen- 
heit unserer  Betrachtungen  über  die  Eintheilung  des  inneren  Wagen- 
raumes eingehender  besprochen,  und  daraufhingewiesen,  dass  die- 
selbe im  Ganzen  unabhängig  ist  vom  speciellen  System  dieser  Ein- 
theilung, indem  wir  finden,  dass  sowohl  im  getrennten  Coupesystem, 
als  in  den  Durchgangswagen,  als  auch  in  den  combinirten  Kästen 
die  Sitze  normal  zur  Waggonaxe  disponirt  sind,  so  dass  die  Insassen  mit 
dem  Rücken  nach  den  Stirnseiten  des  Wagens  gekehrt  sind.  Die 
Rücklehnen  der  Sitze  sind  demnach  gegen  einander  gewendet  Eine 
Ausnahme  von  dieser  Regel  findet  bei  den  Divans  der  Salonräume 
statt,  wofern  dieselben  an  den  Langseiten,  mithin  parallel  der  Waggon- 
axe, disponirt  sind;  auch  kommt  bei  Wagen  dritter  Classe,  namentlich 
bei  den  neueren  Etagenwagen  (und  zwar  in  der  oberen  Etage)  zu- 
weilen der  Fall  vor,  dass  die  Sitzbänke  im  mittleren  Theile  des 
Kastens  in  der  Axenrichtung  des  Wagens  durchlaufen,  indem  zwei 
lange  Bänke,  mit  den  Rücklehnen  verbunden,  die  Passagiere  auf- 
nehmen, welche  demnach  die  Gesichter  den  Langseiten  (Fenstern) 
zuwenden.  Es  scheinen  bei  solchen  Anordnungen  (auf  die  wir  bei 
den  Etagenwagen  nochmals  zurückkommen)  die  Rücksichten  der 
Stabilität  leitend  gewesen  zu  sein,  indem  man  die  Personenlast  mehr 
auf  die  Mitte  der  Waggonbreite  zu  concentriren  beabsichtigte. 
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1)  Sitzeinrichtung  der  Wagen  IV.  Classe. 

Die  einfachste  Lösung  der  Sitzfrage  bieten  offenbar  die  Wagen 
vierter  Classe,  in  denen  man  die  Sitze  in  der  Regel  gänzlich  fehlen 
zu  lassen  für  angemessen  findet;  wobei  es  jedoch  den  Passagieren 
erlaubt  ist,  ihr  Handgepäck  als  Sitze  zu  verwertben,  ohne  dass  unseres 
Wissens  eine  besondere  Genehmigung  der  Direction  dazu  erforderlich 
wäre.  Rühmliche  Anerkennung  verdient  andererseits,  dass  auf 
manchen  Bahnen  (Hannover)  mit  Einstellung  von  Sitzbänken  ein- 
fachster Construetiou  in  neuester  Zeit  vorgegangen  wurde. 

In  vielen  Ländern  fehlt  bekanntlich  das  Institut  der  vierten  Classe 
gänzlich,  sei  es,  dass  das  desfallsige  Publicum  in  jenen  Regionen 
mangelt,  sei  es,  dass  die  Gesellschaften  es  nicht  mit  ihren  Interessen 
zu  vereinbaren  vermögen,  unter  dem  Preise  der  dritten  Classe  zu 
befördern*).  Selbstverständlich  wird  eine  vierte Wagenclasse  immer 
nur  auf  den  Localverkehr  und  auf  bestimmte  Züge  beschränkt  bleiben 
und  überhaupt  nur  in  übervölkerten  Gegenden  oder  lebhaften  Industrie- 
bezirken für  die  Bahnen  wirklich  rentabel  sein;  während  man  in 
anderen  Gegenden  durch  Abonnementbillets,  Separatzüge  für  die 
Arbeiterclasse , durch  Ermässigung  der  Fahrpreise  dritter -Classe  etc. 
die  Personenfrequenz  im  Localverkehr  zu  entwickeln  sucht,  und  in 
dergleichen  oder  ähnlichen  Erleichterungen  das  richtige  Mittel  zur 
Förderung  der  beiderseitigen  Interessen  erfahrungsmässig  erblickt 
(England). 

2)  Sitzeinrichtung  der  Wagen  III.  Classe. 

Die  Sitzeinrichtung  der  dritten  Classen  beschränkt  sich  auf  die 
Anordnung  von  hölzernen  Bänken,  doch  mit  Ausschweifung  der 
Sitzfläche  und  entsprechender  Wölbung  des  unteren  Theiles  der 
Rücklehne  nach  aussen;  wenigstens  gescliieht  dies  bei  allen  neueren 
Wagen  dieser  Classe  und  darf  gesagt  werden,  dass  die  früheren 
flachen  Bänke  und  die  vertikalen  Rücklchnen,  die  oft  gar  nur  durch 
ein  schmales  Brett  repräsentirt  waren , heute  auf  den  deutschen 
Bahnen  verschwunden  sind,  und  dass  solche  Marterpritschen  nur  in 
ausserdeutschen  Ländern  Vorkommen.  Fig.  10  (a.  f.  S.)  zeigt  im  Lüngen- 
durchschnittdes  Kastens  eine  einfache,  leichte  und  zweckmässig  geformte 
Sitzeinrichtung  dritter  Classe  mit  den  für  die  neueren  Durchgangs- 
wagen gültigen  Ilauptabmessungen.  Die  Coupelänge  ist  1000  mm; 


*)  Rer  Fahrpreis  der  vierten  Classe  ist  in  Deutscliland  gleich  dem  halben 
Preis  der  dritten,  mithin  ll/j  Groschen  pro  Meile. 
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die  Coupebreite  (lichte  Kastenbreite)  ist  2800  min*);  der  Abstand 
zwischen  den  Sitzen  (zur  Aufnahme  der  beiderseitigen  Heine)  ist 

Eig.  16. 


500imn,  während  das  Fensterbrett  Im  über  der  Fussbodendielung 
absteht.  Die  Höhe  des  Sitzes  über  der  Dielung  ist  500  mm,  während 
die  lichte  Kastenhöhe  (in  der  Mitte  des  Raumes)  2100  mm  beträgt, 
was  als  völlig  hinreichend  zu  gelten  hat  und  das'aufrechte  Stehen 
mit  der  Kopfbedeckung  unter  der  Coupelampe  auch  grossen  Leuten 
ermöglicht,  lieber  den  Sitzen  befinden  sich  im  vorliegenden  Falle 
sogar  Netzrahmen  (A),  die  in  der  dritten  Classe  leider  noch  vielfach 
fehlen , jedoeh  ohne  nennenswerthe  Kosten  auch  in  diesen  durch- 
gängig vorhanden  sein  könnten  und  sollten,  mindestens  aber  doch  — 
wenn  man  solchen  Luxus  für  die  dritte  Classe  überflüssig  hält  — 
durch  einige  I luthaken  in  den  langen  Kasten  wänden  ersetzt  werden 
müssen,  so  dass  der  zur  dritten  Classe  Verurtheilte  bei  vollbesetztem 
Wagen  doch  nicht  gerade  nöthig  hat,  seinen  Hut  unter  den  Sitz- 
bänken einem  Rencontre  mit  den  Stiefeln  der  Mitreisenden  preis- 
zugeben, wenn  er  ihn  nicht  auf  dem  Kopfe  behalten  will. 

*)  Bei  2800  mm  Ausseubreite. 
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Wir  bemerken  noch,  dass  die  lichte  Kastenbreite  für  5 Personen 
in  den  dritten  Classen  Raum  geben  muss,  und  dass  mithin  10  Per- 
sonen auf  das  vollbesetzte  Coupe  kommen.  — In  den  Durchgangs- 
wagen ist  die  Vertheilung  derart,  dass  zur  einen  Seite  des  Ganges 
Bänke  für  2 Sitzplätze,  zur  anderen  Seite  solche  für  3 Sitzplätze  an- 
geordnet Sind,  so  dass  gleichfalls  5 Personen  auf  die  Kastenbreite 
kommen.  Der  vom  Durchgänge  beanspruchte  Raum  (von  beispielsweise 
500  mm  Breite)  wird  durch  die  in  Folge  der  fehlenden  Seitenthüren 
zulässige  grössere  Kastenbreite  znm  Theil  wiedergewonnen,  indem 
die  lichte  Kastenbreite  2800  mm  beträgt,  während  dieses  Maass  bei 
den  Coupewagen  mit  Seitenthüren  auf  circa  2500  mm  reducirt  ist, 
indem  die  äussere  Breite  dieser  letzteren  auf  2'620m  limitirt  ist, 
während  die  äussere  Kastenbreite  jener  2'900  m betragen  darf.  (Vergl. 
§.  133  der  technischen  Vereinbarungen  und  S.  5 dieser  Schrift.) 

3)  Sitzeinricfitung  der  höheren  Wagenclassen. 

a.  Zweite  Classen.  Entsprechend  bequemer  gestalten  sich  die 
Sitzeinrichtungen  der  zweiten  Classen,  zugleich  unter  Gewährung 
einer  grösseren  Raumdisposition,  indem  hier  nur  4 Personen  auf  die 
Coupebreite  kommen,  wonach  das  vollbesetzte  Coupe  II.  Classe  nur 
8 Personen  beherbergt.  Ausserdem  ist  auch  die  Coupelänge  der 
zweiten  Classen  entsprechend  grösser  bemessen  als  in  den  dritten, 
denn  während  wir  letztere  auf  1000 mm  limitirt  finden,  beträgt  die 

Fig.  17. 


j 


I 


erstere  1000  mm,  was  durch  die  grössere  Breite  der  gepolsterten 
Sitze  motivirt  wird,  während  der  Raum  zwischen  den  Sitzen  auf 
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500  mm  beibehalten  bleibt,  so  dass  mithin  700  mm  für  die  Sitzbreite 
aufjeder  Seite  verbleiben.  Fig.  17  (a.v.S.)zeigt  den  Längendurchschnitt 
einer  der  besseren  Coupeeinrichtungen  II.  Classe,  wie  dieselbe  neuer- 
dings für  die  Mehrzahl  der  norddeutschen  Bahnen  als  charakteristisch 
zu  gelten  hat.  Die  Polsterung  der  Sitze  ruht  auf  Spiralfedern,  während 
die  zweckmässig  der  Form  des  menschlichen  Kückens  angepasste 
Wölbung  der  Rückenkissen  durch  (horizontale)  Spiralen  steif  gehalten 
wird.  Die  eleganten,  meist  broncirten  Netzrahmeuhalter  befinden 
sich  in  angemessener  Höhe  über  den  Sitzen.  Zu  jeder  Seite  des  in 
der  Wagenthür  befindlichen  Hauptfensters  ist  noch  ein  schmaleres 
(festes)  Fenster  angebracht,  welches  mit  Gardinen , die  in  Hingen 
gefasst  auf  Stangen  gleiten,  ausgestattet  ist.  Ausserdem  ist  vor 
dem  MitfPlfenster  gewöhnlich  noch  eine  leichte  Iionleauxgardine  mit 
Federmechanik  versehen  angebracht.  Die  in  der  Mitte  der  Sitzbänke, 
resp.  Sophas,  je  zwei  Plätze  von  einander  abtheilende  Armlehne 
(ein  höchst  lästiger  Luxus!)  kann  zuweilen  emporgeschlagen,  d.  h. 
gegen  die  Rücklehne  geklappt  werden,  so  dass  bei  schwach  besetztem 
Coupe  das  Ilinstrecken  möglich  ist.  Auf  manchen  Bahnen  fehlt  sie 
gänzlich  (z.  B.  auf  der  rheinischen)  und  das  ist  jedenfalls  noch  einfacher. 

b.  Erste  Classe.  Die  Coupelänge  der  ersten  Classen  betrügt 
gewöhnlich  etwas  mehr  als  die  der  zweiten  und  dürfte  sich  meist  auf 
1985  mm  (also  circa  2 m)  limitiren  lassen,  wodurch  noch  etwas  breitere 
Sitze  als  in  der  zweiten  Classe  erzielbar  sind.  Es  sitzen  dabei  nur 
3 Personen  in  der  Waggonbreite  und  sind  die  Sitze  demgemäss  durch 
Ohrenkissen  und  Armlehnen  von  einander  abgetrennt,  so  dass  einer 
jeden  der  6 das  Coupe  einnehmenden  Person  ein  bequemer,  armstuhl- 
artig geformter  Sessel  zu  Gebote  steht.  Die  innere  Ausstattung  des 
Raumes  ist  dabei  mehr  oder  minder  luxuriös,  gehoben  durch  Plüsch- 
iiberzüge  der  Polster  (auf  die  zuweilen  noch  gehäkelte  Decken  gelegt 
sind),  sowie  durch  zwischen  die  Sitze  gelegte  Plüschteppiche  (die  in 
der  zweiten  Classe  durch  Wachstuch  ersetzt  sind),  durch  elegante 
Tapetenverkleidung  der  Wände,  ovale  Spiegel  über  den  Rücklehnen, 
höhere  Eleganz  der  Netzrahmen,  Seide  statt  Wolle  als  Material  der 
Fenstergardinen  und  Springrouleaux  etc. 

Die  reinen  Coupewagen  I.  Classe  besitzen  in  der  Regel  nur 
3 Coupes  ä 6 Personen,  nehmen  mithin  18  Passagiere  auf,  und 
wurden  beispielsweise  für  die  nach  diesem  Princip  neuerdings  be- 
schafften Wagen  der  österreichischen  Nord  westbahn  die  folgenden 
Ilauptabmessungcn  gewählt: 

Aeusserc  Länge  des  Kastens  . (i'954  m \ Norm 

ä Breite  „ „ . 2‘580  „ l für  alle  Personenwagen 

„ Höhe  „ „ . 2'120  „ J dieser  Bahn. 
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Innere  Länge  des  Kastens  .... 

6796  m. 

„ Breite  „ „ 

2-422 

n Höhe  „ „ 

2-008  „ 

Länge  des  Untergestells 

6-934  „ 

Radstand  (zweiaxig) 

3-794  „ 

Coupebreite  (lichte  Kastenbreite) 

2-422  „ 

n längt’ 

2-244  „ 

Wagengewicht  (leer) 182-5  Z-Ctr. 

Es  wurden  10  Stück  solcher  Wagen  aus  der  Görlitzer  Waggon- 
fabrik beschafft. 

Abgesehen  von  der  mehr  oder  minder  geschmackvollen  und 
eomfortabcjn  inneren  Ausstattung  der  Coupewagen,  die  — bei- 
läufig bemerkt  — je  nach  der  grösseren  oder  geringeren  Verwöhnung 
des  reisenden  Publiemns  in  den  diversen  Ländern  eine  sehr  ver- 
schiedene sein  kann,  ist  vielmehr  zu  allernächst,  wie  wir  sehen,  das 
Maass  desRaumes,  der  dem  Reisenden  zu  seiner  ausschliess- 
lichen Verfügung  zugewiesen  ist,  das  allein  richtige  Element 
der  Classenunterschiede;  denn  es  kommen  in  der  ersten  Classe 
nur  3 Passagiere  auf  dieselbe  Waggonbreite  zu  sitzen,  auf  welcher 
in  der  zweiten  4 und  in  der  dritten  5 Personen  Platz  finden  müssen, 
selbstverständlich  vorausgesetzt,  dass  alle  Plätze  besetzt  sind,  ein 
Fall,  auf  den  wir  uns  stets  gefasst  machen  müssen. 

Auf  dieser  Grundlage  würden  sich  die  Fahrpreise  verhalten 
müssen  wie  die  disponibeln  Räume,  d.  h.  wie  3:4:5;  wir  finden 
indessen,  dass  sich  dieselben  in  der  Praxis  verhalten  in  der  Regel 
wie  1 : iya  : 2 (wir  kommen  später  geeigneten  Ortes  auf  diesen 
Gegenstand  näher  zurück  und  werden  dabei  auf  gewisse,  anderwärts 
gültige  Abweichungen  von  dieser  Regel  hin  weisen),  mithin  der 
Theorie  zwar  nicht  entsprechend , indessen  doch  nicht  wesentlich 
abweichend,  indem  der  Fahrpreis  der  ersten  Classe  auf  den  meisten 
Bahnen  der  doppelte  der  dritten  ist,  während  die  zweite  Classe  das 
arithmetische  Mittel  beider  zahlt  (Näheres  vergleiche  unter  „Tarife“). 

Auf  Grund  der  neueren  Submissiousresultate  kostet  in  Nord- 
deutschland die  Beschaffung  eines  Wagens  I.  Classe  durchschnittlich 
3825  Tlilr.,  die  der  II.  Classe  2795,  und  2000  Thlr.  für  die  III.  Classe 
(sämmtlich  ohne  Räder  und  Axen  verstanden).  Es  würden  sich 
demnach  die  Fahrpreise  zu  verhalten  haben  wie  3825  : 2795  : 2000. 
Wir  finden  indessen,  dass,  wenn  jene  Beschaffungspreise  sich  wie 
2 : l'/j  : 1 verhalten  sollen,  sie  sein  müssten  3825  : 2915  : 1912, 
was  von  den  Thatsachen  nicht  wesentlich  abweicht.  Daraus  folgt 
hinreichend  die  praktische  Richtigkeit  der  auf  obige  Verhältniss- 
zahlen  basirten  Festsetzung  des  Fahrpreises  der  genannten  Wagen- 
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classen.  Die  relativen  Frcquenzverkültnisse  sind  dabei  freilieh  nicht 
in  Betracht  gezogen;  dieselben  stellen  sich  bekanntlich  für  die 
niederen  Classen  weit  günstiger  als  wie  in  den  höheren.  Gegenteilig 
verdient  jedoch  berücksichtigt  zu  werden,  dass  die  Passagiere  der 
(schwächer  fmjuentirten)  höheren  Classen  dagegen  durchschnittlieh 
weit  grössere  Bahnstrecken  zuröcklegen  und  dass  die  durchfahrenen 
Wege  in  der  niedrigsten  Classe  auf  allen  Bahnen  am  kleinsten  sich 
stellen ; Beweis,  dass  die  niederen  Classen  ihre  eigentliche  Haupt- 
bedeutung immer  nur  mehr  im  Localverkehr  finden.  Wir  kommen 
im  weiteren  Verlaufe  unserer  Abhandlungen  eingehender  auf  dieses 
interessante  Thema  zurück. 

2)  Die  Schlafeinriehtungen. 

a.  Personenwagen  mit  Schlafeinrichtung. 

Die  gewöhnlichste  Construction  der  Schlafeinrichtung  besteht 
bekanntlich  in  dem  Vorziehen  der  Sitzpolster,  so  dass  die  Polster 
zweier  sich  gegenüber  befindlicher  Sitze  gemeinsam  zur  Herstellung 
eines  Lagers  dienen. 

Bei  den  neueren  und  etwas  besseren  Einrichtungen  dieser  Art 
(doch  nur  in  den  ersten  Classen)  ist  häufig  auch  der  untere  Theil 
der  gepolsterten  liücklehne  mobil  und  dient  — bei  vorgezogenem 
Sitzpolster  — als  höchst  zweckmässiges  Kopfkissen.  Häufig  sind 
noch  lose  Polster  vorhanden,  welche  für  gewöhnlich  die  Sitze  bedecken 
und  die  beim  Zusammenschieben  der  Polster  als  Obermatratze 
dienen  können. 

Fig.  18  zeigt  die  Sitzeinrichtung,  Fig.  1!)  die  Schlafeinrichtung. 
a ist  die  als  Kopfkissen  benutzte  untere  Hälfte  des  Rückenpolsters 

Fig.  18. 


Digitized  by  Google 


AUSSTATTUNG  DES  WAGENRAUMES. 


33 


(zuweilen  in  Charnieren  drehbar  oder  mit  Gurten  befestigt),  bb  sind 
die  gepolsterten , mit  Spiralen  gefederten  Sitzkissen  und  c die  auf 
denselben  liegenden  leichten  Polsterkissen , die  das  Matratzenlager 
vervollständigen.  Hierdurch  wird  ein  sehr  bequemes  Ruhelager 

Fitf.  19. 


geschaffen , doch  kann  dasselbe  in  den  gewöhnlichen  Wagen  nur 
bei  entsprechend  schwacher  Personenfrequenz  benutzt  werden , da 
eben  zwei  Sitze  zur  Bildung  einer  Schlafstätte  gehören.  Es  darf 
daher  z.  B.  das  für  6 Personen  bestimmte  Coupe  I.  Classe  nur  von 
deren  drei  besetzt  sein,  wenn  für  jeden  der  Insassen  vom  Schlafen 
die  Rede  sein  soll.  Die  Halbheit  soleher  an  sich  höchst  gut  gemeinten 
Einrichtungen  ist  denn  doch  zu  offenbar,  um  eine  weitere  Kritik  zu 
erfordern. 

Die  auf  beschriebene  einfache  Weise  hergestellte  Schlafeinrich- 
tung ist  an  und  für  sich  die  vollkommenste,  die  im  Eisenbahnwagen 
überhaupt  herstellbar  ist,  mag  derselbe  als  eigentlicher  Schlafwagen 
figuriren  oder  nicht.  Ob  noch  Wäsche  auf  das  Lager  gebracht 
wird  (wie  in  den  eigentlichen  Schlafwagen)  oder  nicht,  ist  natürlich 
in  Hinsicht  der  Bequemlichkeit  des  Lagers  gleichgültig,  indem  das- 
selbe durch  diese  Beigabe  eben  weder  verbessert,  noch  verschlechtert 
wird. 


ß.  Schlafstühle. 

Viel  unbequemer  ist  die  Existenz  in  den  sogenannten  Schlaf- 
Stühlen  oder  Schlafsesseln,  die  in  manchen  der  neuerdings  beliebten 
Formen  der  Ausführung  wahre  Marterstühle  — trotz  der  weichsten 
Polsterung  — genannt  zu  werden  verdienen.  Dergleichen  Sessel 
besitzen  die  Form  eines  gewöhnlichen  comfortabeln  Armstuhles, 
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dessen  Doppelsitz  vorgezogen  und  dessen  Rücklehne  in  stärkere 
Neigung  nach  rückwärts  gebracht  werden  kann;  auch  lässt  sich  bei 
einigen  derselben  noch  ein  geneigtes  Kissen  vorziehen,  welches  den 
Beinen  zur  Auflage  dient. 

Bei  diesen  Schlafsesseln  lässt  sich  indessen,  wie  es  scheint,  die 
Form  des  Lagers  nur  schwierig  mit  der  Form  des  menschlichen 
Körpers  in  Einklang  bringen ; jedenfalls  leistet  ein  wohlgepolsterter, 
gehörig  breiter  Armstuhl  mit  richtig  geformter  Rücklehne  (und 
darauf  kommt  das  Meiste  an)  entschieden  bessere  Dienste,  als  alle 
Sortimente  der  bis  jetzt  erdachten  mechanischen  Stühle,  welche  den 
Körper  in  eine  unnatürliche  Lage  zwingen , die  weder  sitzend , noch 
liegend  ist,  und  selbst  Sträflingen  auf  die  Dauer  kaum  zugcmuthet 
werden  dürfte.  Es  scheinen  bei  allen  derartigen  Schlafsesseln  bis 
jetzt  immer  nur  die  Sattler  ihre  Rechnung  gefunden  zu  haben.  Doch 
verweilen  wir  nicht  länger  bei  dergleichen  zukunftslosen  Künsteleien. 

y.  Schlafwagen. 

Die  Einführung  von  Schlafwagen  erfolgte  'zuerst  auf  ameri- 
kanischen Bahnen  und  in  Europa  zuerst  (natürlich  nach  dortigem 
Muster)  auf  der  Bahn  Petersburg  - Moskau , zu  der  sich  in  neuester 
Zeit  noch  drei  andere  europäische  Ilauptlinicn  gesellten,  nämlich  die 
Expressrouten  Wien-Jassy,  Wien-Paris  und  Berlin-Ostende. 

Amerikanische  Schlafwagen.  Schon  seit  langen  Jahrzehnten  haben 
sich  in  Amerika  sämmtliche  Bahnen , auf  denen  überhaupt  Nacht- 
fahrten stattfinden , zur  Einführung  von  Schlafwagen  bequemen 
müssen,  um  den  Anforderungen  des  Publicums  Rechnung  zu  tragen. 
Diese  Wagen  sind  natürlich  auch  bei  Tagfahrten  zu  benutzen,  indem 
nur  die  Sitze  so  construirt  sind,  dass  sie  sich  mit  Leichtigkeit  in  ein 
bequemes  Lager  nrawandeln  lassen.  Ausserdem  sind  unter  der 
Decke  noch  Lager  angebracht,  welche  herabgelassen  werden  können, 
wodurch  eine  zweite  Etage  repräsentirt  wird , und  bildet  eben  erst 
letztere  das  charakteristische  Merkzeichen  eines  „Schlafwagens“, 
indem  die  für  die  Nacht  ausziehbaren  Sitze  der  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen den  Begriff  eines  Schlafwagens  offenbar  nicht  ausmachen. 
Durch  oben  gedachte  Einrichtung  wird  es  thunlich,  dieselbe  Zahl 
von  Passagieren,  welche  der  Wagen  bei  Tage  mit  seinen 
Sitzen  aufnimmt,  des  Nachts  mit  Lagern  zu  versehen,  und 
darin  eben  besteht  der  wesentliche  Unterschied  zwischen  einem 
„Schlafwagen“  und  einem  Personenwagen  mit  Schlafeinrichtung. 

Die  Anordnung  der  älteren  in  Amerika  eingebürgerten  Schlaf- 
wagen , die  zur  Aufnahme  von  48  Schlafpassagieren  (und  am  Tage 
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für  die  gleiche  Zahl  Sitzpassagiere)  dienen,  ist  im  Wesentlichen 
folgende.  Je  4 Sitze  haben  eine  gemeinsame  feste  Rücklehne ; unter 
den  Sitzkissen  befinden  sich  Küsten,  welche  bei  Tage  Kopfkissen, 
Decken  und  Matratzen  (die  beiden  letzteren  Gegenstände  zusammen- 
gerollt) enthalten.  Bei  Herstellung  der  Lager  werden  diese  Sachen 
zunächst  herausgenommen  und  dann  die  Kissen  der  Rückenlehnen 
zwischen  die  Sitzkissen  gelegt,  nachdem  auf  der  dem  Gange  zu- 
gekehrten Seite  eine  Leiste  untergeschoben  ist.  Darüber  werden 
zwei  starke  Leinwanddecken,  welche  rouleauartig  auf  schwaclie  Holz- 
stabe aufgerollt  sind,  ausgebreitet,  die  Kopfkissen  an  ihren  Ort 
gelegt,  und  die  beiden  unteren  Lager  sind  auf  diese  Weise  fertig 
hergestellt. 

Die  beiden  oberen  Lager  werden  aus  zwei  leichten , mit  Rohr 
beflochtenen  Rahmen  gebildet,  die  bei  Tage  über  einander  auf  dreh- 
baren Knaggen  (Riegeln)  gegen  die  Waggondecke  gedrückt  liegen. 
Dieselben  werden  neben  einander  auf  die  hölzernen  Lehnen  der 
Sitze  gelegt  und  sodann  mit  Ilaarmatratzen,  Decken  und  Kopfkissen 
bedeckt.  Die  unteren  Lager  sind  durch  die  hölzernen  Lehnen  der 
Sitzcinrichtung  selbst  direct  von  einander  getrennt;  während  die 
Trennung  der  oberen  durch  einen  bölzerpen  Schieber  bewirkt  wird, 
der  aus  der  hohlen  Lehne  emporgezogen  und  in  der  erforderlichen 
Höhe  durch  eine  Feder  gehalten  wird.  Damit  die  Rahmen  und 
Kissen  festliegen , sind  dieselben  mit  kleinen  eisernen  Stiften  ver- 
sehen, welche  in  entsprechende  Löcher  der  Auflager  eingreifen.  Für 
die  Bedeckung  des  Körpers  mit  einem  Plaid  oder  dergl.  muss  der 
Reisende  selbst  sorgen. 

Zur  Herstellung  der  sämmtlichen  Lager  eines  Wagens  braucht 
ein  Bremser  angeblich  nicht  mehr  als  5 Minuten  (?).  Die  Entfernung 
der  Lehnen,  mithin  die  Länge  der  Lagerstätten,  beträgt  6'  engl., 
was  vollkommen  ausreicht. 

Der  Wagen  wird  in  der  Mitte  seiner  Länge  durch  einen  Vor- 
hang in  zwei  Hälften  getheilt,  deren  eine  für  Damen,  die  andere  für 
Herren  bestimmt  ist.  Ausserdem  sind  noch  die  einzelnen  Lager 
der  Damen  durch  besondere  Vorhänge  abgeschlossen.  Jede  VVaggon- 
hälfte  ist  mit  einem  Cabinet,  einem  Closet,  einer  Waschtoilette  und 
einem  kleinen  eisernen  Ofen  versehen.  Dies  ist  die  gewöhnliche 
Einrichtung  der  in  Amerika  ganz  allgemein  gebräuchlichen  Schlaf- 
wagen; es  ist  dieselbe,  wie  wir  sehen, 'dem  System  des  amerikani- 
schen Wagens  sehr  zweckmässig  angepasst.  Die  Schlafwagen 
scheinen  den  Amerikanern  desshalb  unentbehrlich,  weil  dieselben 
bei  Tage  ungehindert  ihren  Geschäften  nachgehen  wollen,  und  daher 
keine  Zeit  haben,  sich  durch  nachträgliches  Ausschlafen  von  den 
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Strapazen  zu  erholen,  die  man  im  gewöhnlichen  Wagen  bei  der 
Nachtfahrt  zu  erdulden  haben  würde.  Zudem  ist  der  erhobene 
Preis  für  die  Benutzung  des  Schlafwagens  (l/ä  Dollar  pro  Nacht 
Zuschlag  zum  gewöhnlichen  Fahrgeld)  ein  so  überaus  mässigcr, 
dass  gewiss  ein  Jeder  gern  das  geringe  Opfer  bringt.  Wir  bemerken 
hierzu  jedoch , dass  in  den  neueren  (eleganteren , aber  um  Nichts 
besseren)  Pull  man n’ sehen  Schlafwagen  die  Nacht  1'/*  Dollars 
kostet. 

Europäische  Schlafwagen.  Die  in  Europa  bis  jetzt  hier  und  da 
versuchsweise  eingeführten  Schlafwagen  fuhren  die  Namen:  System 
Schuberski,  System  Mann  und  System  Pullmann. 

a.  System  Schuberski.  Der  auf  der  Losowo  - Sewastopol  - Bahn 
neuerdings  eingeführte  Schuberski’sche  Schlafwagen  (deren  einer 
in  der  russischen  Abtheilung  zu  Wien  1873  figurirtc  und  von  Pflug 
in  Berlin  erbaut  war)  ist  ein  combinirtcr  Wagen  I.  Classe  mit  Zu- 
gang an  den  beiderseitigen  Stirnperrons,  deren  einer  geschlossen, 
der  andere  jedoch  offen  ist.  Das  Innere  enthält  einen  Salonraum, 
diverse  abgetrennte  Compartiments , Closet  und  Toilette  und  die 
durch  Gänge  und  Thüren  (thoils  Flügel-,  theils  Sehiebethüren)  ver- 
mittelte vollständige  Intcrc9nununication.  Die  Schlafeinrichtung  der 
Coupes  ist  in  folgender  Weise  angeordnet  Ueber  den  Sitzen 
werden  zunächst  Lagerstätten  dadurch  hergestellt,  dass  die  Rücken- 
polster (d)  — und  hierin  besteht  das  Wesen  des  „Systems“  Schu- 
berski  — im  oberen  Theile  in  kräftigen  Charnieren  drehbar  sind, 
um  diesen  Drehpunkt  schwingend  in  die  horizontale  Lage  (u')  ge- 
bracht und  durch  Gurten  in  dieser  Lage  gehalten  werden.  Die  so 


gebildeten  oberen  Lagersfitten 
(vergl.  Fig.  20)  sind  vermittelst 
einer  Leiter  zugänglich  und  die 
Ilöhenabsfinde  so  bemessen, 
dass  man  sowohl  auf  den  un- 
teren, als  oberen  Betten  auf- 
recht sitzen  kann.  Ausserdem 
bildet  Schuberski  aus  den 
gewöhnlichen  sich  gegenüber- 
stehenden Sesseln  e e Betten 
in  der  Weise,  dass  die  Einzel- 
sitze ee  auf  eisernen  Chamier- 
hebeln  ruhen,  welche  beim  Vor- 
ziehen der  Sitze  diesen  letzteren 


die  Lage  d e'  ertheilen,  sich  in  der  Mitte  berühren  und  sonach  ohne 


Weiteres  das  untere  Lager  bilden?  Das  obere  Lager  wird  demnach 
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direct  aus  den  beiden  Rückenpolstern  zusammengesetzt,  indem  die- 
selben oben  in  Cbarniercn  drehbar  und  derart  in  der  Höbe  bemessen 
sind,  dass  sie  horizontal  aufgehoben  in  der  Mitte  des  Coupes  sich 
berühren.  Sie  werden  daselbst  vermöge  kräftiger  Haken  und  Oesen 
verbunden  und  sind  ausserdem  in  Gurten  aufgehangen.  Bewegliche 
gepolsterte  Rollen,  die  am  Tage  auf  den  Sesseln  als  Armlehnen 
dienen,  werden  zur  Nachteinrichtung  auf  den  Bütten  als  Kissen 
benutzt.  Die  Betten  werden  ausserdem  mit  Wäsche  überzogen  und 
eine  wollene  Decke  zum  Zudecken  zur  Verfügung  gestellt. 

Auf  diese  Art  sind  in  jedem  der  zwei  sechssitzigen  Coupes 
I.  Classe  G bequeme  Schlafstätten  gewonnen , und  wenn  an  Stelle 
des  vorhandenen  Salons  noch  zwei  weitere  Coupes  I.  Classe  disponirt 
wären,  so  würde  man  einen  Wagen-  mit  24  Schlafstätten  erhalten 
haben,  dessen  Tageseinrichtung  ebensoviele  Sitze  dargeboten  hätte. 

b.  System  Marin.  Ein  Schlafwagen  nach  System  Mann  war  zu 
Wien  1873  seitens  der  Firma  Evrard  (Brüssel)  ausgestellt  und 
reprä8entirt  einen  dreiaxigen  Luxuswagen  I.  Classe.  Derselbe  ist 
für  längere  Fahrten  bereclmet  (Expressrouten)  und  gestattet  ohne 
Weiterungen  die  Umwandlung  der  inneren  Einrichtung  nach  den 
Bedürfnissen  der  Nachtfahrt.  Er  ist  zu  diesem  Behufe  in  6 Com- 
partiments  getlieilt,  deren  drei  grösste  21  Passagiere  aufnehmen, 
während  die  Nachteinrichtung  12  bequeme  Schlafstätten  darbietet. 
Der  Wagen  ist  demnach  kein  eigentlicher  Schlafwagen,  da  er  nicht 
allen  Insassen  Schlafstätten  gewährt.  , 

Die  unteren  Schlafcinrichtungcn  werden  auch  hier  wieder  durch 
Vorziehen  der  Sitze,  unter  Benutzung  des  mobilen  unteren  Theiles 
der  Polsterlehne,  gebildet,  während  die  Oberlager  — und  hierin 
besteht  das  Wesen  des  Systems  Mann  — durch  Rahmen  gebildet 
sind,  welche  bei  Tage  gegen  die  Wand  zurückgeschlagen  und  da- 
selbst durch  geeignete  Riegel  festgehalten  werden. 

Für  die  Nachteinrichtung  ruht  der  Rahmen  auf  den  Oberkanten 
der  festen  Sitzlehnen , ähnlich  wie  bei  der  beschriebenen  amerikani- 
schen Einrichtung. 

Auch  die  Schlafwagen  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbalm  (für  die 
Strecke  Wien -Jassy  und  Wien -Warschau  bestimmt),  deren  einer, 
von  Klett  in  Nürnberg  erbaut,  zu  Wien  1873  figurirte,  gehören 
hierher,  indem  auch  dort  die  unteren  Schlafstellen  durch  Zusammen- 
schieben der  Sitze,  die  oberen  durch  Herabklappen  von  Hängebetten 
gebildet  werden.  Da  die  bezüglichen  Wagen  im  Ganzen  13  Sitz- 
plätze und  nur  10  Schlafvorrichtungen  enthalten,  so  verdienen  sie 
ebenfalls  nicht  den  Namen  Schlafwagen , sondern  es  sind  Personen- 
wagen mit  Schlafeinrichtung.  Räume  für  Closet  und  Toilette  fehlen 


Digitized  by  Google 


38 


SCHLAFWAGEN. 


bei  ihnen  ebensowenig  wie  in  allen  anderen  Wagen  der  combinirten 
Systeme.  Uebrigens  sind  alle  10  Betten  gleich  comfortable  mit 
Leinzeug,  Polstern  etc.  ausgerüstet. 

Nach  gleichem  Princip  (System  Mann)  war  der  der  Elisabeth- 
bahn gehörige,  für  Wien-Paris  bestimmte  Selüafwagen  eingerichtet, 
welcher  seitens  der  Hernalser  Waggonfabrik  zu  Wien  1873  aus- 
gestellt. Er  bietet  Sitz-  und  Schlafeinrichtung  für  12  Personen  und 
wird  die  letztere  auch  hier  durch  Herablassen  von  Hängebetten, 
welche  am  Tage  gegen  die  Wand  emporgeklappt  werden,  über  den 
Oberlehnen  der  Sitze  angebracht,  jedoch  in  genügender  Höhe,  um 
auch  bei  herabgelassenen  Betten  das  aufrechte  Sitzen  zu  gestatten. 

Der  Wagenraum  zerfallt  in  zwei  Hälften,  deren  eine  für  Damen, 
die  andere  für  Herren  bestimmt  ist. 

c.  System  Pullmann.  Pullmann  hat  seine  Schlafwagen  zunächst 
auf  amerikanischen  Bahnen  eingeführt  und  dieselben  später  auch  in 
England  zu  acclimatisircn  versucht,  was  jedoch  nicht  recht  gelingen 
wollte ; denn  so  sehr  auch  dort  das  Bedürfniss  nach  möglichster 
Bequemlichkeit  der  Nachtreisen  empfunden  wird,  so  stellten  sich 
doch  dem  Versuche  der  Einführung  zu  grosse  Hindernisse  entgegen, 
welche  ans  der  grossen  Kastenlänge,  sowie  der  Einrichtung  an  sich 
resultiren.  Namentlich  musste  das  ungeheure  Gewicht  dieser  Ko- 
losse (auf  6 Axen  in  2 Drehgestellen  abgeladen)  dem  an  sein  leichtes 
Betriebsmaterial  gew'öhnten  Engländer  etwas  spanisch  Vorkommen. 
Die  Wagen  sind  nach  amerikanischem  Durchgangssystem  gebaut 
und  in  Coupes,  entsprechend  der  Bettlänge,  dadurch  abgetheilt,  dass 
sich  bewegliche  Wände  ans  den  Rücklehnen  zu  diesem  Zwecke 
emporziehen  lassen.  Zur  besseren  Ventilation  dient,  wie  auch  beim 
System  Mann,  ein  die  ganze  Waggonlänge  einnehmender  schmälerer 
Aufbau  in  der  Mittel  Die  Schlafstellen  befinden  sich  über  den 
eigentlichen  Sitzen,  welche  daher  au  der  Herstellung  derselben  nicht 
participiren.  Die  Sitze  selbst  sind  indessen  wie  gewöhnlich  aus- 
ziehbar, so  dass  man  aus  ihnen  ebenfalls,  mit  Hülfe  von  darüber- 
gelegten Matratzen  etc.,  Betten  erzielen  kann.  Durch  Emporziehen 
von  in  den  hohlen  Rücklehnen  befindlichen  Scheidewänden,  sowie 
durch  Niederklappen  der  in  Charnieren  der  Langseiten  drehbaren 
Rahmen  der  Oberbetten , die  mittelst  gegliederter  Charnierstangen 
entsprechender  Länge  horizontal  gehalten  werden , lassen  sich  die 
oberen  Sehlaflager  bilden,  auf  welche  das  erforderliche  Bettzeug 
gebracht  wird. 

Zur  Herrichtung  für  die  Tagesfahrt  genügt  das  Auseinander- 
schieben der  Sitze,  das  Niederlassen  der  Trennungswände  und  das 
Aufklappen  der  oberen  Bettrahmen.  Die  Feststellung  letzterer 
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erfolgt  vermöge  einer  einfachen , im  Dachgesimse  angebrachten 
Klemmvorrichtung.  Von  der  Breite  des  Bettrahmens  wird  es  ab- 
hängen,  ob  dieselben  ganz  vertikal  aufgeklappt  werden  oder  eine 
etwas  schräge,  d.  h.  nach  dem  Innern  des  Wagens  geneigte  Stellung 
eiuhalten.  Im  ersteren  Falle  sind  zur  Unterbringung  des  Bettzeuges 
eigene  Räume  nöthig,  im  letzteren  dient  hierzu  der  zwischen  der 
Wand  und  dem  aufgeschlagenen  Bettrahmen  verbleibende  Raum, 
welcher  durch  feste  dreiseitige  Trennungswündc  abgesteift  wird. 
Das  Aufklappen  und  Niederlassen  der  Bettrahmen  wird  durch  ge- 
eignet disponirte,  in  abgeschlossenen  Räumen  spielende  Gegen- 
gewichte entsprechend  erleichtert. 

Wie  wir  sehen,  unterscheidet  sich  das  System  Pullmann  von 
der  auf  allen  amerikanischen  Bahnen  längst  gebräuchlichen  älteren 
Einrichtung  nur  dadurch,  dass  die  Rahmen  der  Oberbetten  in  Char- 
nieren  hängen  und  demnach  nicht  auf  die  Lehnen  der  Sitze  sich 
stützen.  Ob  hierdurch  namentlich  in  Betreff  der  Einfachheit,  Solidität 
und  Raumbenutzung  der  alten  Einrichtung  gegenüber  viel  gewonnen 
wurde,  scheint  uns  sehr  zweifelhaft.  Entschieden  aber  verdient  das 
alte  System  vor  allen  complicirtercn , wenn  auch  luxuriöseren  Neue- 
rungen desshalb  für  alle  Zeiten  den  Vorzug,  weil  jeder  gewöhn- 
liche Wagen  (amerikanischer  Construction)  die  Umwandlung  in 
einen  Schlafwagen  ohne  alle  Weiterungen  gestattet,  wesshalb  in 
Amerika  die  Beschaffung  besonderer  Schlafwagen  mit  besonderer 
innerer  Einrichtung  und  wohl  gar  von  abweichenden  Kastendimen- 
sionen ein  zweckloser  Luxus  wäre.  Anders  liegt  der  Fall  in  Europa, 
dessen  getrenntes  Coupesystem  die  Umwandlung  in  Schlafwagen 
ausschliesst,  und  wo  man  daher  gezwungen  ist,  besondere  Wagen 
für  diesen  Zweck  zu  erbauen  und  in  die  Züge  einzustellen.  Letztere 
werden  demzufolge  natürlich  immer  nur  in  das  Bereich  der  Luxus- 
wagen gehören,  da  von  einem  wirklichen  — allgemeinen  — Bedürf- 
nis derselben  nicht  die  Rede  sein  kann,  indem  die  überall 
(wenigstens  in  den  neueren  Personenwagen  der  höheren  Classen) 
durchgeführten  ausziehbaren  Sitzeinrichtungen  dem  vorläufigen  Be- 
darf nach  Nachtruhe  doch  im  Ganzen  leidlich  zu  genügen  scheinen, 
zumal  bekanntlich  eine  volle  Besetzung  jener  Coupes  die  Ausnahme, 
nicht  die  Regel  bildet. 

Ist  einst  in  Europa  das  Durchgangssystem  (das  combinirte  muss 
ja  nur  als  ein  Uebergangsstadium  zu  jenem  bezeichnet  werden)  zur 
allgemeinen  Geltung  und  Einführung  gelangt  (und  dahin  muss  es 
kommen),  so  werden  sich  mit  ihm  zugleich  die  Schlafwagen  allgemein 
einfinden  und  einen  hinfort  unentbehrlichen  Bestandtheil  der  Nacht- 
züge bilden.  So  spät  auch  immer  das  getrennte  Coupesystera  an 
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das  Ende  seiner  Tage  gelangen  wird,  so  kommt  es  jenem  Ende  mit 
jedem  Jahre  doch  thatsächlich  naher  (wenn  auch  dem  reisenden 
Publicum  selbst  kaum  bemerkbar)  und  das  ist  — wir  meinen  so  — 
wahrhaftig  kein  Schade. 

3)  Closet-  und  ToiletteneinrieMung. 

Die  Einrichtungen  für  Closet  und  Toilette-  sind  zumeist  auf  die 
Durchgangswageii , sowie  auf  die  nach  dem  combinirten  System 
gebauten  Wagen  beschränkt,  indem  sich  dergleichen  für  die  Bequem- 
lichkeit des  reisenden  Publieums  bei  längeren  Fahrten  ganz  unent- 
behrlichen Räume  nicht  wohl  mit  der  getrennten  Coupeeinrichtung 
vereinbaren  lassen. 

Wir  finden  in  der  That,  dass  die  reinen  Coupewagen  nur  höchst 
ausnahmsweise  damit  versehen  sind,  und  dass  man  es  mithin  den 
Reisenden  überlässt,  ihre  etwaigen  körperlichen  Bedürfnisse  auf  die 
Stationen  zu  verweisen  (ob  dazu  der  Aufenthalt  ausreicht  oder  nicht, 
ist  natürlich  nicht  Sache  der  Bahnanstalt),  beziehungsweise  dieselben 
bis  zur  Ankunflsstation  zu  vertagen.  Dass  auch  hierin  ein  weiterer 
„Vortheil“  des  getrennten  Coupesystemes  begründet  ist,  versteht  sich 
wohl  von  selbst. 

Ausreichende  Einrichtungen  der  in  Rede  stehenden  Art  lassen 
sich,  wie  schon  angedeutet,  nur  in  den  combinirten  Wagen  und 
selbstverständlich  auch  in  den  Durchgaugswagcn  anbringen;  während 
man  bei  Coupewagen  versucht  hat,  von  einem  zu  diesem  Behufe 
speciell  geschaffenen  Stirnperron  aus  die  in  die  Stirnseite  des 
Wagens  hineingebaute  Anstalt  zugänglich  zu  machen,  welche  jedoch 
nur  von  diesem  Perron  aus  betreten  werden  kann  und  nach  dem 
Innern  des  Wagens  nicht  communicirt.  Die  vor  der  Anstalt  be- 
findliche Platform  kann  als  „Wartesaal“  dienen,  während  der  glück- 
liche Insasse  dazu  verurtheilt  ist,  die  ganze  Zwischenzeit  von  einer 
Station  zur  nächsten  im  Cabinet  oder  — was  wohl  vorzuziehen  — 
auf  dem  Perron  zuzubringen,  bevor  er  seinen  Platz  im  Wagen 
wieder  einnehmen  kann.  Eine  in  der  That  köstliche  Einrichtung ! 

Genau  dasselbe  gilt  von  denjenigen  Anstalten , welche  in  die 
Gepäckwagen  verlegt  sind,  und  darf  man  sich  unter  diesen  Um- 
ständen wohl  nicht  wundern,  „dass  die  Benutzung  seitens  des  Publi- 
cums  eine  im  Ganzen  sehr  geringe  ist“  und  jedenfalls  nur  auf  Fälle 
•der  „äussersten“  Noth  beschränkt  bleibt. 

Tn  den  Wagen  mit  Communication  lässt  sich  der  Closet-  und 
Toilettenraum  sehr  zweckmässig  unterbringen  und  jedenfalls  so 
disponiren,  dass  er  allen  Insassen  des  Wagens  zugänglich  ist.  Der 
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Closetraum  kann  dabei  einfach  oder  doppelt  angeordnet  sein  und 
wird  im  letzteren  Falle  die  Trennung  beider  entweder  durch  eine 
schräg  gestellte  Wand  oder  durch  den  Corridor  bewirkt.  Zuweilen 
ist  auch  hier  für  jedes  der  beiden  Geschlechter  ein  besonderer  Abort 
vorhanden. 

Die  bezüglichen  Räume  liegen  entweder  an  den  Stirnwänden 
oder  sie  sind  im  Innern  des  Wagenraumes,  beziehungsweise  genau 
Fig.  21.  in  dessen  Mitte,  in  be- 

sonderen Verschlügen 
befindlich.  Beistehende 
Figur  2 1 zeigt  eine  der 
ersteren  Anordnungen. 
DerZugangzumWagen 
erfolgt  ‘ vermöge  der 
Stufen  a und  des  Stirn- 
perrons A durch  die 
Doppelthür  m und  n, 
welche  in  das  Innere 
des  Wagens  führt;  wäh- 
rend von  dem  Zwischen- 
raum li  aus  Thüren 
einerseits  nach  dem 
Closetraum  C mit  der 
Brille  g führen  und  an- 
dererseits in  den  Toi- 
lettenraum D mit  dein 
Waschtisch  h.  Da  die 
Coupes  unter  sich  com- 
municiren,so  sind  beide 
Anstalten  sämintlichen 
Insassen  des  Wagens 
zugänglich  und  das  ist 
unbedingt  notlnvendig. 

Anders  ist  die  Dis- 
position in  Figur  22 
(a.  f.  S.) , wo  wir  die  Closetanstalt  in  der  Mitte  des  Wagens  vor- 
finden. Dieselbe  ist  von  beiden  Seiten  her  durch  die  Thüren  tn 
und  n den  Passagieren  beider  Wagenhälften  zugänglich.  Wir  sehen 
zugleich,  dass  die  nach  dem  Abort  führende  Thür  in  der  Mitte  ge- 
brochen ist,  wodurch  der  Zutritt  in  den  engen  Raum  bequemer 
gemacht  wird.  Der  übrige  Raum  zwischen  den  Doppelwänden  wird 
von  einem  Ofen  (B)  eingenommen,  der  zur  Beheizung  beider  Wagen- 
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hälften  dient,  wessbalb  die  Wände  die  entsprechenden  Durch- 
brechungen besitzen. 

Die  Anstalt  kann  entweder  nach  englischem  Modus  als  Wasser- 
closet construirt  sein,  oder  es  ist  das  Abfallrohr  zwischen  den  Frames 

Fig.  22. 


gerade  niedergefflhrt , indem  jede  Krümmung  vermieden  werden 
muss,  um  Verstopfungen  vorzubeugen.  Eine  untere  Klappe  des 
Abfallrohres,  die  sich  gleichzeitig  mit  dem  Brillendeckel  öffnet  und 
schliesst,  in  Folge  mechanischer  Hebelverbindung  beider,  ist  eine 
ebenso  zweck-,  als  harmlose  Spielerei. 

In  den  Closeträumen  der  combinirten  Wagen  finden  sich  bei 
eleganter  Ausstattung  nicht  selten  Kerzenlaternen,  Huthaken,  be- 
sondere Pissoirbecken  (zu  denen  sich  Porcellan  am  besten  eignet), 
und  sind  ausserdem  zuweilen  Wasserkästen  mit  Spülvorrichtung 
vorhanden,  welche  durch  Oeffnen  und  Schliessen  der  Eingangsthür 
mechanisch  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  (Südrussland). 
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Die  Wasserbecken  der  Toiletten  besitzen  im  Boden  ein  mit 
Spund  verschliessbares  Loch  und  werden  von  einem  höher  liegenden 
Reservoir  vermöge  Oeffnung  eines  Hahnes  gespeist,  das  entsprechende 
Grösse  zur  Mitnahme  eines  ausreichenden  Wasservorrathes  besitzen 
muss. 


4)  Vorrichtungen  zur  Beheizung  der  Wagenräume. 

Die  diversen  Vorrichtungen  zur  Heizung  der  Wagenräume 
lassen  sich  in  eine  der  folgenden  drei  Gruppen  unterbringen,  je 
nachdem  sie  ihrer  Natur  nach  dienen: 

1)  Zur  Beheizung  eines  einzelnen  Coupes. 

2)  Zur  Beheizung  eines  einzelnen  Wagens. 

3)  Zur  Beheizung  eines  ganzen  Zuges. 

In  die  erste  Categorie  gehören  die  Wärmflaschen-,  präparirte 
Kohlen-  und  Sandkastenheizungen ; in  die  zweite  die  Ofenheizungen ; 
in  die  dritte  — wenigstens  ihrer  Natur  nach  — die  Luft-,  Dainpf- 
und  Wasserheizungen,  die  wir  Centralheizungen  nennen  möchten, 
obwohl  auch  diese  letzteren,  in  ihrer  bisherigen  Ausführung  wenig- 
stens, mit  Ausnahme  der  Dampfheizungen,  in  der  Regel  nur  für 
einzelne  Vehiküle  in  Anwendung  kamen. 

a.  Wärmflaschenheizung.  Die  Anwendung  zwischen  die  Sitze 
gelegter,  mit  lieissem  Wasser  gefüllter  Metallkästen  von  rectan- 
gulärem  oder  elliptischem,  wohl  auch  kreisförmigem  Querschnitt, 
mit  oder  ohne  Tuchverkleidung,  bildet  heute  noch  auf  vielen  Bahnen 
den  Repräsentanten  der  Heizapparate.  Sie  genügt  im  milderen 
Klima  und  scheint  hauptsächlich  auf  Nordfrankreich,  Belgien  und 
die  rheinischen  Länder  beschränkt  zu  sein.  Die  Kästen,  deren  meist 
zwei  auf  die  Coupebreite  gegeben  werden,  besitzen  circa  1 m Länge, 
300  mm  Breite  und  50 — 75  mm  Höhe  und  haben  in  der  einen  Stirn- 
fläche einen  messingenen  Schraubenspund  behufs  Füllung  und  Ent- 
leerung. 

Als  Material  der  Wärmflasche  dient  Kupfer-,  Eisen-  oder  Zink- 
blech. Der  Nachtheil  dieser  Einrichtung  muss , abgesehen  von  der 
an  sich  geringen  und  höchstens  nur  auf  directe  Erwärmung  der 
Füsse  beschränkten  Wirkung  (indem  von  einer  Temperaturerhöhung 
des  Raumes  selbstverständlich  keine  Rede  ist),  darin  erblickt  werden, 
dass  die  Reisenden  auf  den  Stationen  beim  Wechsel  der  Fusswärmer 
belästigt  werden  und  dass  diese  letzteren  selbst  beim  Ein-  und  Ans- 
steigeu  geniren.  Die  ganze  Einrichtung  hat  darum  für  weniger  als 
Nichts  zu  gelten  vollen  Anspruch. 
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b.  Sandkastenheizung.  Die  Heizung  der  Coupes  mittelst  von 
missen  her  (in  den  Langseiten  des  Kastens)  unter  die  Sitze  ein- 
schiebbaren , mit  heissem  Sand  gefüllten  Blechkästen  ist  an  sich 
kaum  wirksamer  als  die  gewöhnliche  Wännflaschenheizung,  und  in 
Folge  der  raschen  Erkaltung  durch  Strahlung  auch  kaum  nach- 
haltiger als  bei  Füllung  der  Kästen  mit  heissem  Wasser.  Die  Ein- 
richtung wurde  zuerst  auf  der  schwedischen  Staatsbahn  eingeführt 
(1864)  und  später  vom  Gothenburger  Maschinenmeister  Frankel 
im  „Organ“  beschrieben.  Sie  gelangte  von  dorther  nach  Deutsch- 
land und  muss  dieselbe  wegen  ihrer  ungenügenden  und  obendrein 
höchst  ungleichmüssigen  Wärmeentwickelung  als  eine  durchaus  un- 
befriedigende Lösung  der  Heizfrage  betrachtet  werden,  wenigstens 
für  Länder,  die  mit  schwedischen  oder  deutschen  Wintern  gesegnet 
sind. 

c.  Heizung  mit  präparirter  Kohle.  Die  Heizung  mit  chemisch 
präparirter  Kohle,  welche  in  unter  den  Sitzen  befindlichen  Heizkästen 
einer  langsamen  Verbrennung  unterliegt,  ist  bis  jetzt  auf  diversen 
preussischen  Bahnen  (zuerst  auf  der  Berlin-Potsdam-Magdcburger 
im  Jahre  1872)  mit  Erfolg  versucht  und  theilweise  eingeführt  worden. 
Das  bezügliche  Präparat  (der  Erfinder  heisst  Kienast)  besteht  aus 
pulverisirter  Holzkohle,  salpetersaurem  Kali  und  Stärke  als  Binde- 
mittel. 

Bei  den  eisten  Versuchen  wurde  dasselbe  in  eisernen  Kästen 
von  628  mm  Länge,  105min  Seite  und  65ium  Höhe,  die  von  allen 
Seiten  durchlöchert  waren,  ohne  Weiteres  verbrannt.  Da  jedoch 
von  den  Heisenden  in  Folge  der  entwickelten,  frei  in  den  Coupe- 
raum tretenden  Stickgase  mehrfach  über  Kopfschmerzen  und  son- 
stiges Uebelbefinden  geklagt  wurde  (wobei  nur  befremdend,  dass 
man  es  durch  eine  so  alberne  Verbrennungsinethode  überhaupt  zu 
jenen  Klagen  kommen  Hess!),  so  ging  man  dazu  über,  die  Kohle  in 
geschlossenen  Kisten  zu  verbrennen,  die,  aus  Eisenblech  bestehend, 
von  aussen  her  ganz  nach  schwedischem  Modus  unter  die  Sitze  der 
Coupes  geschoben  werden.  Um  jedoch  das  Ileisswerden  der  Sitze 
zu  verhindern,  ist  die  Anbringung  eines  besonderen  Schutzbleches 
zwischen  Sitz  und  Kasten  erforderlich. 

Die  präparirte  Kohle  gelangt  in  halbpfundigen  Stücken  von 
circa  100mm  Länge,  80mm  Breite  und  65mm  Höhe  zur  Verwen- 
dung und  genügt  eine  Kastenfüllung  nach  den  auf  der  Express- 
route Berlin-Aachen  angeblich  erzielten  Resultaten  vollkommen  für 
15  Stunden.  Da  es  sich,  wie  schon  angedeutet,  herausstellte,  dass 
das  Ausströmen  der  Verbrennungsgase  in  die  Wagenräumc  durchaus 
unzulässig  sei,  so  musste  natürlich  zur  Construction  von  Apparaten 
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(Käston)  mit  Zn-  und  Abzugsrohren  übergegangen  werden;  auch 
liess  das  zeitweilige  Erlöschen  einzelner  Kohlenstücke  eine  Anord- 
nung wünschenswerth  erscheinen,  welche  das  Stagniren  der  Luft  in 
dem  Heizkasten  unter  allen  Umständen  verhindert.  Zu  diesem 
Behufe  dient  ein  kleiner  Luftfangapparat  mit  trichterförmigen,  nach 
der  Längenaxe  des  Wagens  gerichteten  Mündungen,  welcher  durch 
den  Wagenboden  in  den  Heizkasten  eingeführt  wird.  Letzterer 
besitzt  dabei  nach  dem  Rohre  hin  einige  Neigung  behuf  Abzugs 
des  Condensationswassers.  Ein  zweites  Röhrchen  dient  zur  Abfuhr 
der  Verbrennungsgase,  dessen  nach  aussen  geführte  Mündung  in 
Folge  entsprechend  gestellter  Fangkappen  saugend  wirkt. 

Die  Kohle  liegt  in  dem  Kasten  auf  einer  Art  Rost,  der  aus 
gelochtem  Eisenblech  besteht,  während  die  ungelochte  Bodenplatte 
des  Kastens  zur  Aufnahme  der  Asche  und  dabei  zugleich  als  Re- 
flector  für  die  nach  unten  abgeleitete  Wärme  dient,  welche,  dem 
Boden  des  Kastens  mitgetheilt,  für  die  Coupeheizung  verloren  gehen 
würde. 

Der  Ileizkasten  wird  nach  aussen  durch  ein  dichtschliessendes 
Blechthürehen  geschlossen,  die  Kohle  vor  dem  Einbringen  angezündet 
und  sodann  sich  selbst  überlassen.  Als  bestes  Material  des  Heiz- 
kastens sowohl,  als  der  Zu-  und  Ableitungsröhrchen  hat  sich  Kupfer 
erwiesen.  Neuere  Resultate  ergaben,  dass  in  Stücken  von  1 Pfd. 
Gewicht  eingefülirto  Kohle  10 — 15  Stunden  brennt  ohne  Erneuerung 
oder  Wartung,  und  dass  die  dem  Couperaum  mitgetheilte  Wärme 
eine  vollkommen  hinreichende,  gleichförmige  und  nachhaltige  ist. 
Jeder  Kost  ist  zur  Aufnahme  von  5 Stücken  Kohle  bestimmt,  indessen 
wird  der  Kasten  in  der  Regel  nicht  ganz  gefüllt,  indem  man  sich  mit 
dem  Einbringen  von  1 — 3 Stück  begnügt,  je  nach  Inteusität  der 
herrschenden  Luftkälte.  Ein  gelochtes  Blech  oder  Schutzgitter  dient 
zum  Abschluss  des  Kastens  vom  Couperaum,  damit  Verbrennungen 
der  Insassen  unmöglich;  oder  es  ist  der  ganze  Heizkasten  in  einen 
gelochten  (festliegenden)  Eisenkasten  eingeschlossen  und  von  diesem 
wie  mit  einem  Schntzmantel  umgeben. 

Die  im  Ganzen  beträchtliche  Geräumigkeit  dieser  Ileizkästen 
wurde  mit  Rücksicht  auf  die  längere  Erhaltung  desMetalles  gewählt, 
dessen  oberer  Tlieil  der  raschen  Zerstörung  unterworfen  ist.  Man 
könnte  in  einem  Kasten  die  erforderliche  Wärme  für  ein  Coupe 
erzeugen,  jedoch  machen  die  gleichmässigere  Vertheilung  der  Wärme 
und  die  vorerwähnten  Rücksichten  die  Anwendung  von  2 Apparaten 
für  jedes  Coupe  rathsam. 

Da  man  nach  der  äusseren  Temperatur  die  Anzahl  der  einzu- 
bringenden Kohlenbriquetten  bemessen  muss  und  hierin  zugleich  ein 
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Mittel  znr  Regulirung  der  Wärme,  dem  jeweiligen  Kältegrade  ent- 
sprechend, in  der  Hand  hat,  so  lässt  sich  nicht  ohne  Weiteres  der 
Kostenaufwand  dieser  Heizvorrichtung  pro  Stunde  pro  Coupe  fest- 
stellen. Auch  liegen  noch  nicht  hinreichende  Erfahrungen  über  die 
Unterhaltungskosten  vor,  da  man  nicht  weiss,  wie  oft  die  Kupfer- 
kästen einer  Erneuerung  bedürfen.  Dennoch  scheint  es,  als  ob  die 
Heizung  mit  präparirter  Kohle  nicht  theurer  wäre  als  die  bisher 
gebräuchlichen  anderweiten  Heizmethoden;  dagegen  bietet  sie  offenbar 
den  Vortheil,  dass  ihre  Einführung  ohne  grosse  Weiterungen  zulässig 
ist,  da  alle  complicirten  Rohrleitungen  etc.  wegfallen,  die  bekanntlich 
die  vollkommneren  Heizniethoden  vermittelst  Luft,  Dampf  und 
Wasser  so  höchst  unvorteilhaft  auszeichnen  und  darum  ihrer  all- 
gemeineren Einführung  hindernd  entgegenstehen. 

d.  Ofenheizung.  Die  Heizung  mittelst  Oefen  ist  ihrer  Natur 
nach  aufDurchgangswagen,  sowie  auf  Coupe  wagen  mit  Intercommuui- 
cation  beschränkt  und  lässt  sich  in  Wagen  mit  völlig  abgetrennten 
Coupes  selbstverständlich  nicht  an  wenden.  Indessen  lassen  sich  Oefen 
auch  in  Coupewagen  anbringen,  wenn  man  einige  Sitzplätze  opfern 
will  und  die  Coupes  nicht  durch  bis  zur  Decke  reichende  Wände 
völlig  von  einander  abschliesst,  sondern  über  den  Lehnen  der  Sitz- 
bänke ganz  offen  lässt.  Die  mit  Ofenheizung  versehenen  dritten 
Classen  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  gehören  hierher. 

Die  Ofenheizung  ist  und  bleibt  unter  allen  Verhält- 
nissen die  billigste  aller  überhaupt  möglichen  Heizungen; 
sie  ist  dabei  zugleich  die  ausgiebigste,  die  am  bequemsten 
und  vollkommensten  regulirbare  und  lässt  sich  unmittelbar 
als  Ventilator  des  Wagenraumes  verwerthen. 

Die  Waggonöfen  sollten  die  solideste  Construction  und  eine 
sichere  Verbindung  der  einzelnen  Bestandtheile  besitzen;  insbesondere 
aber  muss  die  Fixirung  des  Ofens  am  Wagenboden  durch  gehörige 
Verschraubung  bewirkt  werden,  damit  die  Erschütterungen  des 
Kastens  wirkungslos  bleiben.  Unter  dem  Publicum  umhertanzende 
oder  gelegentlich  umfallende  Waggonöfen  dürften  kaum  geeignet 
sein,  die  Annehmlichkeiten  der  Fahrt  zu  erhöhen;  Fülle,  die  indessen 
keineswegs  zu  den  Seltenheiten  gehören.  Das  durch  die  Wagen- 
decke zu  führende  Abzugsrohr  muss  durch  Umgebung  mit  schlechten 
Leitern  (wozu  man  sich  auch  hier  am  besten  einer  Luftschicht  bedient) 
von  den  Holztheilen  gut  isolirt  werden,  und  ausserdem  ist  jeder 
Ofen  mit  einem  Mantel  zu  umgeben  behufs  Verhinderung  einer  zu 
intensiven  Strahlung. 

Als  seither  gebräuchliches  Heizmaterial  dient  Holz,  Steinkohle 
und  Holzkohle;  in  einigen  Fällen  auch  präparirte  Steinkohle  in  Form 
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von  Briquetten ; auch  steht  zu  vermuthen,  dass  in  manchen  Gegenden 
Braunkohle,  resp.  Torf  als  das  billigste  Heizmaterial  des  Waggon- 
ofens erachtet  werden  dürften. 

Die  in  Eisenbahnwagen  gebräuchlichen  Oefen  sind  aus  Eisen 
und  von  cylindrischer  Form,  mit  innerem  Chamottemantel;  indessen 
kommen  zuweilen  auch  kleine  cylindrische  Porcellankaehelöfen  in 
Anwendung  (Petersburg-Moskau). 

Bei  den  Durchgangswagen  wird  der  Ofen  in  der  Regel  an  eine 
der  Stirnwände  zu  stehen  kommen;  auch  wird  man  bei  sehr  langen 
Wagen  zuweilen  an  jede  Stirnwand  einen  Ofen  setzen.  Bei  kleineren 
Kastenlängen  kommt  der  Ofen  am  zweckmässigsten  in  die  Mitte 
des  Raumes  zu  stehen.  Bei  den  Wagen  mit  Intercommunication 
wird  der  Ofen  an  einer  der  Stirnwände,  oder  in  einem  eingebauten 
Verschlage  mit  durchbrochenen  Wänden,  oder  aber  in  der  Mitte  einer 
Zwischenwand  den  geeignetsten  Platz  finden. 

Ausgiebige  Ofenheizungen  besitzen  die  sämmtlichen  russischen 
und  amerikanischen  Bahnen;  in  Mitteleuropa  sind  es  namentlich  die 
Durchgangswagen  der  württembergischen  Staatsbahn,  der  schwei- 
zerischen Bahnen,  die  dritten  Classen  der  bergisch-märkischen  und 
der  bayerischen  Staatsbahn  (insoweit  letztere  nicht  mit  Dampf- 
heizung versehen  sind),  sowie  sämmtliche  Post-  und  Gepäckwagen, 
welche  bis  jetzt  durchgängig  mit  Ofenheizung  versehen  wurden. 

Da  jeder  gewöhnliche  Ofen  vermöge  seines  Rostes  saugend 
wirkt,  so  dient  er  zugleich  — man  mag  nun  wollen  oder  nicht  — 
zur  continuirlichen  Abführung  der  verdorbenen  Luft  des  Wagen- 
raumes, während  die  reine  Aussenluft  auch  bei  geschlossenen  Luft- 
schiebern durch  die  Fenster-  und  Thürritzen,  sowie  überhaupt  durch 
alle  Poren  der  Wände  beständig  nachrückt,  um  sodann  — im  Raume 
erwärmt  und  verdorben  — durch  den  Ofenrost  zu  entweichen. 

Dies  besorgt  schon  jeder  gewöhnliche  Ofen;  durch  gewisse  — 
sehr  geringfügige  — Kunstgriffe  in  dessen  Disposition  lässt  sich 
jedoch  der  gewöhnliche  Waggonofen  in  einen  sehr  ausgiebig  wirkenden 
Ventilator  um  wandeln,  und  hat  man,  um  das  zu  erreichen,  z.  B.  nur 
nöthig,  das  durch  die  Decke  führende  Abzugsrohr  mit  einem  nach  unten 
trichterförmig  erweiterten  Mantel  zu  umgeben,  während  zwischen 
beiden  ein  concentrischer  Raum  frei  bleibt,  der  zur  Abführung  der 
Waggonluft  dient,  weil  diese  letztere  sich  am  inneren  Rohr  erhitzen 
und  folglich  nach  oben  hin  beständig  entweichen  muss. 

Auch  kann  man  umgekehrt  die  reine  Aussenluft  vermittelst  des 
Ofenmantels  durch  den  Wagenboden  bntnehmen  und  dieselbe  sodann 
erwärmt  im  oberen  Theile  des  Mantels,  der  das  Abzugsrohr  umgiebt. 
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durch  Schlitze  in  den  Waggonraum  einführen,  während  durch  den 
Rost  die  verdorbene  Luft  des  Raumes  fortgeschafft  wird. 

Uebrigens  ist  jedwede  heizende  und  ventilirende  Wirkung  des 
Ofens  selbstverständlich  um  so  vollkomraner,  je  weiter  er  von  den 
Thüren  und  Fenstern  absteht;  man  sollte  daher  — wo  irgend  thunlich  — 
den  Ofen  in  die  Mitte  des  Wagenraumes  zu  placiren  suchen. 

e.  Luftheizung.  Das  System  der  Luftheizung  für  Waggon- 
erwärmung ist  erst  in  neuester  Zeit  zur  praktischen  Ausführung 
gelangt,  während  dasselbe  bekanntlich  gerade  für  Centralheizungs- 
zwecke in  weit  verbreiteter  Anwendung  ist,  und  sich  — wenn  auch 
keineswegs  als  gesündeste  — so  doch  jedenfalls  als  billigste  aller 
Centralheizungen  längst  bewährt  hat. 

System  Thamm  £ Rothmüller.  Praktische  Resultate  in  Betreff 
der  Waggonbeheizung  wurden  erzielt  durch  die  Constructionen  nach 
Thamm  & Rothmüller,  welche  zuerst  bei  der  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  im  Winter  1871/72  Eingang  fanden  und  sich  seitdem 
angeblich  als  vorzüglich  bewährt  haben  sollen.  Die  Einrichtung  des 
Apparates  ist  folgende.  Unterhalb  des  Wagengestelles  ist  durch 
horizontale  und  vertikale  Verschalungen  ein  abgeschlossener  Raum 
gebildet.  Innerhalb  dieses  Raumes,  in  der  Wagenmitte,  liegt  ein 
Heizapparat  in  horizontaler,  zu  den  Axen  paralleler  Lage.  Der 
Apparat  wird  durch  einen  Bleehcylinder  repräsentirt,  der  das  Brenn- 
material vermöge  eines  aus  Eisenstäben  gebildeten  (cylindrischen) 
Korbes  aufnimmt.  Die  untere  Hälfte  des  Korbes  ist  durchlöchert, 
während  die  obere,  abnehmbare  aus  einem  Drahtgeflecht  hergestellt 
ist.  Die  Verbreuungsluft  tritt  zunächst  in  einen  Aschenkasten, 
welcher  an  den  unteren  Theil  des  Heizcylinders  angenietet  ist  und 
von  da  zum  Brennstoff,  während  die  Regulirung  des  Luftquantums 
mittelst  eines  Schiebers  erfolgt.  Die  Gase  finden  ihren  Abzug 
durch  ein  an  dem  Boden  befindliches  Kupferrohr,  welches  am  Ende 
einen  Saugapparat  trägt. 

Der  Ileizcylinder  ist  von  einem  Blechmantel  umgeben , von 
welchem  zwei  Rohre  abzweigen,  welche  die  Wärme  rechts  und  links 
nach  den  diversen  Coupes  führen  und  daselbst  am  Boden  ausmünden. 
Neben  diesen  Ausmündungen  befinden  sich  im  Fussboden  Oeff- 
n ungen,  durch  welche  die  kalte  Luft  aus  dem  Wagen  zum  Apparat 
strömt,  von  wo  sie  erwärmt  wieder  durch  jenes  Rohr  zurückgelangt. 

Ausserdem  befinden  sich  an  beiden  Seiten  des  Wagens  Luft- 
sauger behufs  Einführung  frischer  Aussenluft,  welche  sich  an  einer 
oberhalb  des  Heizapparates  angebrachten  Schutz  wand  erwärmt  und 
sodann  erst  in  die  Coupes  eintritt.  Die  Schutzwand  bezweckt , die 
Einwirkung  der  strahlenden  Wärme  auf  die  llolztheile  des  Gestelles 
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zu  verhindern.  Ferner  befindet  sich  in  der  Decke  eines  jeden  Coupes 
ein  Ventilator  behufs  Abfuhr  der  Coupeluft.  Beistehende  Figur  23 
giebt  die  Skizze  der  ganzen  Anordnung.  Durch  die  horizontale 


Verschalung  Ti  und  vier  seitliche  Wände  ist  unter  dem  Wagen- 
fussboden  A ein  abgeschlossener  Raum , eine  Art  Kasten  gebildet. 
Innerhalb  dieses  Raumes  befindet  sich  in  der  Mitte  des  Wagens  der 
horizontal  gelagerte  cylindrische  Heizapparat  C.  Die  Verbrennungs- 
luft tritt  von  unten  her  durch  den  Aschenbehälter  (e)  ein  und.  gelangt 
von  da  aus  zum  Brennstoff,  während  das  Kupferrohr  /,  dessen  Ende 
mit  dem  Saugapparat»  armirt  ist,  die  Abfuhr  der  Verbrennungsgase 
bewirken  soll.  Der  ßlechcylinder  C ist  von  dem  doppelten  Blech- 
inan  tel  g conceutrisch  umschlossen  und  cs  gehen  von  diesem  Raume  die 
horizontalen  Wärmeleitungsrohre  h aus,  die  zu  den  Coupes  führen. 

Als  Brennstoff  dient  Coaks  oder  Holzkohle  und  wird  der  Ver- 
brauch pro  zwölfstündige  Fahrt  zu  20  Z.-Pfd.  angegeben , wobei 
-f-  10°  R.  im  Wagenraume  bei  — 10°  Aussentemperatur  erzielt 
werden  sollen. 

Als  Vorzüge  dieses  Luflheizungsapparates  gegenüber  anderen 
Heizvorrichtungen  werden  (seitens  der  Erfinder)  folgende  Momente 
geltend  gemacht.  Zunächst  sei  der  Apparat  so  einfach  wie  keine 
andere  Heizeinrichtung,  da  nur  eine  Feuerstelle  in  jedem  Wagen 
vorhanden  ist;  das  Feuer  brenne  sowohl  während  der  Fahrt,  als 
auch  beim  Stillstände  ruhig  und  sicher  fort  und  zwar  bis  auf 
15  Stunden.  Dadurch,  dass  der  Apparat  mittelst  gut  schliessender 
Thür  von  der  Seite  des  Wagens  her  beschickt  werde,  mit  einem 
feuersicheren  Abschluss  überdeckt  und  unterhalb  des  Wagengestelles 
angebracht,  sei  die  Feuersicherheit  verbürgt  und  die  Bedienung 
leicht  gemacht.  Der  Apparat  soll  ohne  Regulirung  hinreichend 
Wärme  entwickeln  und  dieselbe  durch  die  Leitungsröhren  gleich- 
förmig jedem  Coupe  zuführen,  während  durch  die  Ventilations- 
Öffnungen  in  der  Wageudecke  die  Temperatur  seitens  der  Reisenden 
beliebig  regulirbar  sei.  Ausserdem  dient  jedoch  der  im  Aschen- 
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kästen  befindliche  Luflscliiebcr  zur  ‘Regulirung  der  schnelleren  oder 
langsameren  Verbrennung. 

Die  Anbringung  und  Entfernung  des  Apparates  soll  leicht  von 
Statten  gehen  und  namentlich  durch  Beseitigung  desselben  im 
Sommer  eine  Verminderung  des  Wagengewichtes  um  circa  5 Ctr. 
erzielt  werden.  Endlich  wird  die  Circulatiou  der  Luft  (die  angeblich 
allen  übrigen  Heizmethoden  abgehen  soll!)  als  ein  Hauptvortheil 
angepriesen,  indem  die  kalte  Luft  vom  Boden  der  Coupes  zum  Heiz- 
apparat strömt  und  erwärmt  in  dieselben  zurückgelangt,  wodurch  am 
Fussboden  die  Temperatur  um  1°  mehr  betrage  als  im  übrigen  Raume, 
wodurch  aber  gleichzeitig  leider  — wie  wir  unsererseits  hinzufugen 
müssen  — die  Athinuugsluft  des  Raumes  fort  und  fort  verschlechtert 
wird,  und  eben  darin  tritt  uns  auch  hier  wieder  das  Krebsübel  aller 
Luftheizungen  entgegen.  Dass  im  Uebrigen  die  ganze  Anlage  keines- 
wegs billig  herstellbar  ist,  versteht  sich  nach  Obigem  wohl  von  selbst 
und  dürfte  dieselbe  namentlich  aber  im  Hinblick  auf  die  Unzuträg- 
keiten,  die  jeder  Luftheizung  inhärent  sind,  im  Ganzen  eine  ziemlich 
unfruchtbare  Capitalanlage  bleiben. 

System  Chaumont.  Erwähnung  verdient  an  dieser  Stelle  noch 
die  Luftheizungseinrichtung  nach  System  Chaumont,  welche  wir 
bei  dem  zu  Wien  1873  von  Evrard  (Brüssel)  ausgestellten  Luxus- 
wagen (Personenwagen  I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung  nach  Mann) 
vorfanden.  Die  Heizung  wird  daselbst  vermöge  8 Alkohollampen 
eingeleitet,  die  unterhalb  deB  Kastens  (ausserhalb  der  Rahmen)  fixirt 
sind,  von  denen  aus  durch  Röhren  die  erhitzte  Luft  vermöge  ge- 
lochter Kupferplatten  im  Fussboden  des  Wagenraumes  austritt. 
Die  Aussenluft  tritt  dabei  nämlich  durch  Seitencanäle  zu  den  Lampen 
und  wird  erwärmt  durch  den  Contakt  mit  dem  Abzugsrohr  der 
heissen  Lampengase.  Die  Luftcirculation  (Ventilation)  des  Raumes 
wird  erzeugt  durch  eine  Anzahl  von  Ventilatoren  in  Form  der 
Windräder  mit  schräg  gestellten  Blechstreifen,  welche  in  den 
Waggonwänden  angebracht  sind  in  Verbindung  mit  dem  Nau- 
hallier’schen  Luftreiniger. 

Die  Heizung  durch  Alkohollampen  dürfte  in  Folge  der  überall 
sehr  hohen  Alkoholpreise  in  der  That  theuer  zu  stehen  kommen, 
auch  möchten  Bedenken  der  Feuersgefahr  naheliegen.  Da  wir  es 
indessen  hier  mit  einem  Luxuswagen  zu  thun  haben,  der  eben  mehr 
als  Schaustück,  als  zur  Benutzung  dient,  so  Bind  wohl  die  aus- 
gesprochenen Bedenken  .im  speciellen  Falle  gegenstandslos.  Im 
Uebrigen  verdient  die  an  sich  harmlose  Spielerei  der  Beheizung 
eines  Waggons  mittelst  Alkohollampen  in  der  That  als  Originalität 
in  den  Annalen  der  Erfind  ungen  verzeichnet  zu  werden. 
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f.  Warmwasserheizung.  Die  Warmwasserheizung  ist  zur  Er- 
wärmung der  Personenwagen  bisher  nur  versuchsweise  in  Anwen- 
dung gekommen  und  zwar  bei  einer  Anzahl  Wagen  der  schwei- 
zerischen Westbahn- Gesellschaft,  deren  einer  III.  Classe  zu  Wien  1873 
ausgestellt  war.  Er  enthält  5 Compartiments  und  ist  nach  dem 
getrennten  Coupesystem  von  der  Waggonfabrik  Weibel  & Bri- 
quet  erbaut  und  von  dieser  mit  der  genannten  Heizeinrichtung 
versehen  worden.  Um  die  Wagen  in  beliebige  Züge  einstellen  zu 
können,  musste  von  einer  Centralisation  der  Heizeinrichtung  ab- 
strahirt  werden,  obgleich  gerade  die  Warmwasserheizung  vortrefflich 
für  eine  solche  geeignet  erscheint,  d.  h.  es  musste  jeder  Wagen  mit 
einem  vollständigen  Apparate,  bestehend  aus  dem  Kessel  und  den 
Leitungsröhren,  welche  die  Wärme  in  den  diversen  Coupes  vertheilen, 
versehen  werden.  Das  System  erscheint  uns  in  hohem  Grade 
beachtenswerth,  wesshalb  wir  näher  darauf  eingehen. 

Die  gewählte  Anordnung  ist  im  Wesentlichen  folgende.  Der 
Kessel  ist,  um  im  Innern  des  Wagens  keine  Sitzplätze  zu  verlieren, 
an  dem  einen  Wagenende  an  der  Unterseite  des  Wagenbodens 
angeschraubt.  Ein  Rohr  nimmt  das  erwärmte  Wasser  aus  dem 
oberen  Theile  des  Kessels  auf,  zieht  sich  auf  dem  Fussboden  (unter 
der  Sitzbank)  bis  zur  Ecke  des  W agens  hin  und  steigt  bis  zur  Höhe 
der  Decke,  von  wo  aus  ein  Zweigrohr  durch  die  ganze  Wagenlänge 
geführt  ist,  während  von  obengenanntem  Hauptrohr  eine  Abzweigung 
gleichfalls  durch  die  ganze  Wagenlänge  geführt  ist.  Beide  hori- 
zontale Längenrohre  sind  in  gewissen  Abständen  durch  Vertikalrohre 
verbunden.  Von  dem  unteren  Horizontalrohre  zweigen  sich  ausser- 
dem horizontale  Röhren  ab,  welche  unter  jedem  Sitze  quer  durch 
den  Couperaum  geführt  sind.  An  der  anderen  Langseite  des  Wa- 
gens sind  dieselben  vermöge  recht  winkeliger  Kniestücke  durch  den 
Fussboden  geführt  und  münden  in  ein  ausserhalb  des  Wagens 
befindliches  Sammelrohr,  welches  die  Bestimmung  hat,  das  erkaltete 
Wasser  nach  dem  Kessel  zurückzuführen. 

Die  Circulation  des  Wassers  in  den  Röhren  wird  auch  hier  nnr 
durch  die  Wärme  vermittelt.  Das  im  Kessel  erwärmte,  mithin 
leichtere  Wasser  muss  beständig  aufsteigen,  während  das  abgekühlte 
(schwerere)  Wasser  wiederum  dem  Kessel  zuströmt. 

Um  den  Verlust  durch  Verdampfung  zu  ersetzen,  muss  ausser- 
dem — und  zwar  in  einer  Ecke  der  Wagendecke  — ein  mit  Wasser 
zum  Theil  angefülltes  Gefass  angebracht  werden,  welches  zugleich 
die  Aufgabe  hat,  die  directe  Verbindung  des  Röhrensystemes  mit 
der  Atmosphäre  und  zwar  im  höchsten  Punkte  der  Circulation  zu 
vermitteln.  Das  Gefass  ist  zu  diesem  Zwecke  oben  ganz  offen  und 
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lässt  datier  die  Dampfblasen  frei  austreten , sowie  auch  alle  in  dem 
Röhrensystem  befindliche  Luft,  welche  hier  in  Blasenform  entweicht 
Um  das  Ausspritzen  des  Wassers  aus  dem  Gefiisse  bei  Stössen  zu 
verhindern , wurde  die  Oeffnung  desselben  inwendig  mit  einem 
trichterförmigen  Rande  versehen , welcher  in  eine  kupferne , mit 
kleinen  Löchern  versehene  Schale  taucht  Wenn  nun  ein  Stoss  das 
Wasser  emporschleudert,  so  füllt  sich  die  Schale  momentan  mit 
Wasser,  lässt  es  jedoch  sogleich  wiederablaufen  und  die  Verbindung 
mit  der  Atmosphäre  ist  wiederhergestellt  *). 

Sehr  genial  ist  die  Construction  des  Kessels.  Wie  wir  sahen, 
ist  der  Kessel  am  Fussboden  des  Wagens  aufgehängt  und  von  sehr 
kleinen  Dimensionen,  die  sich  jedoch  als  vollständig  ausreichend 
bewährt  haben.  Sein  äusserer  Durchmesser  beträgt  350,  seine  Höhe 
500  mm  und  ist  die  obere  gusseiserne  Verschlussplatte  des  Kessels 
mit  dem  ringförmigen  Winkeleisen  des  Kesselrandes  einerseits  und 
dem  Wagenboden  andererseits  vermöge  solider  Bolzen  verschraubt. 

Die  Verschlussplatte  trägt  in  ihrer  Mitte  den  Fülltrichter  für 
das  Brennmaterial  und  auf  der  Seite  die  Abzugsöffnung  des  Rauch- 
rohres. Der  Fülltrichter  ist  nach  dem  Innern  des  Kessels  verlängert; 
der  Herd  besitzt  die  Form  eines  abgestutzten  Kegels  von  250ium 
unterem  Durchmesser,  dessen  Aussenseiten  vom  Kesselwasser  um- 
geben sind.  Der  Rost  wird  von  einem  am  unteren  Theile  des 
Kessels  fixirten  Winkeleisenringe  getragen,  besitzt  ein  Charnicr  (so 
dass  er  nach  unten  bin  aufgeklappt  werden  kann)  und  ist  für  ge- 
wöhnlich durch  einen  Riegel  in  horizontaler  Lage  gehalten.  Der 
Durchmesser  des  Rostes  betrügt  220  mm,  seine  Oberfläche  3'80qdin. 
Der  G'oaksverbrauch  soll  nicht  mehr  als  1 Kg  pro  Stunde  betragen, 
was  offenbar  daher  rührt,  dass  der  Coaks  in  Berührung  mit  Flächen, 
die  durch  Wasser  in  einer  niedrigen  Temperatur  gehalten  werden, 
nur  langsam  brennt. 

Die  Beschickung  des  Rostes  geschieht  durch  den  Fülltrichter, 
der  sammt  dem  Herde  101/,  Kg  Coaks  aufnimmt,  so  dass  eine  voll- 
ständige Füllung  für  101/*  Stunden  genügen  würde.  Beim  Halten 
ist  die  Verbrennung  auch  hier  merkbar  beschränkt  und  beträgt  nur 
circa  Va  Kg  pro  Stunde ; auch  ginge  es  leicht  an , durch  eine  ent- 
sprechende Verlängerung  des  Fülltrichters  die  Quantität  des  Reserve- 
brennstofl'es  zu  erhöhen. 

Die  Circulationsrohrc  bestehen  sämmtlich  (wie  die  Röhren  für 
Gasleitung)  aus  gezogenem  Eisen  von  32  mm  Weite  im  Lichten, 


*)  Statt  diese»  complicirten  Apparates  hätte  ein  einfaches  Holzkreuz 
genügt,  schwimmend  auf  der  Oberfläche  des  Wasserspiegels. 
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und  wurden,  wiederum  nach  Art  der  Gasröhren,  durch  Schrauben- 
kuppelungsmuffe verbunden.  Es  hat  sich  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  noch  kein  Lecken  gezeigt. 

Die  Gesammtlänge  der  Circulationsröhren  beträgt  pro  Wagen 
44'50m,  wovon  36'30m  im  Innern  des  Wagens  die  eigentliche  Heiz- 
fläche bilden.  Die  Abkühlungsfläche,  d.  h.  die  äussere  Wagenfläche, 
beträgt  68  qm.  Das  Verhältniss  der  Heizfläche  des  Kessels  zur 
Wärmeausströmungsfläche  ist  '/j.-n  und  das  Verhältniss  der  im  Innern 
des  Wagens  benutzten  Wärmeausströmungsflächo  zur  Abkühlungs- 
fläche = ‘/iS- 

Die  Wärmeausströmungsfläche  an  sich  combinirt  sich  wie  folgt: 
Heizfläche  der  Köhren  im  Innern  des  Wagens  . . . 4’500qm. 


Fläche  der  äusseren  Röhren 1'060  „ 

Aussenfläche  des  Kessels O530  n 

6'090  qm. 


Das  Nachfüllen  des  Wassers  erfolgt  (mittelst  Trichter)  in  einem 
der  tiefsten  Punkte  der  Circulation , damit  die  eintretende  Luft  in 
den  Röhren  emporsteigt  und  die  Füllung  demnach  sicherer  von 
Statten  geht;  auch  dient  derselbe  Spund  zur  Entleerung  des  Sy- 
stemes,  welche  im  Winter  bei  Nichtbenutzung  des  Wagens  angezeigt 
sein  dürfte,  um  das  Frieren  des  Wassers  in  den  Rohrleitungen  und 
dessen  Folgen  zu  vermeiden. 

Man  hatte  versuchsweise  bei  einem  der  6 Apparate  dem  Wasser 
40  % Glycerin  beigegeben,  indem  diese  Mischung  erst  bei  — 17  Vj°  C. 
friert.  Es  zeigte  sich  indessen,  dass  das  Wasser  durch  die  geringsten 
Fugen  drang,  welche  sich  sonst  als  völlig  dicht  erwiesen  hatten. 

Die  Capacität  des  ganzen  Systemes  incl.  Kessel  beträgt  60  I. 
In  Betreff  der  Bedienung  des  Apparates  sei  schliesslich  noch  das 
Folgende  erwähnt  Ist  der  Apparat  kalt,  so  soll  es  hinreiehen,  eine 
halbe  Stunde  vor  der  Abfahrt  etwas  brennendes  Material  auf  den 
Rost  zu  bringen  und  den  ganzen  Heizraum  incl.  Fülltrichter  gänzlich 
mit  gutem  reinen  Coaks  in  nussgrossen  Stücken  anzufüllen,  worauf 
in  20  Minuten  sämmtliche  Röhren  warm  sind.  Auf  den  Haupt- 
stationen ist  der  Rost  mit  einem  Schürhäkchen  von  unten  her  zu 
reinigen , beziehungsweise  der  Fülltrichter  wieder  mit  Coaks  zu 
füllen,  so  dass  der  Vorrath  nie  ausgeht. 

Die  längste  Strecke  der  schweizerischen  Westbahn,  die  zugleich 
ohne  jede  Bedienung  des  Apparates  zurückgelegt  wird  (Biel -Lau- 
sanne), beträgt  107  Km  mit  einer  Fahrtdauer  von  4 Stunden  für 
gewöhnliche  Züge.  Es  wird  angegeben,  dass  vom  31.  December  1872 
bis  17.  Januar  1873  der  totale  Brennstoffverbrauch  für  2 Wagen 
725  Kg  Coaks  war;  mithin  belief  sich  der  Durchschnittsverbrauch 
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pro  Wagen  auf  20  Kg  in  24  Stunden.  Die  Dauer  der  Fahrt  war 
12  Stunden  pro  Tag,  doch  wurde  das  Feuer  ununterbrochen  in 
diesem  ganzen  Zeiträume  unterhalten.  Während  dieser  18  Tage 
betrug  der  Temperaturunterschied  zwischen  der  inneren  Temperatur 
des  Wagens  und  der  äusseren  15°  C.  Die  durch  Verdampfung 
verlorene  Wassermenge  ist  nach  den  gemachten  Erfahrungen  auf 
1 Liter  pro  Tag  zu  schätzen ; es  ist  jedoch  hinreichend,  jeden  dritten  Tag 
nachzufullcn,  indem  der  Inhalt  des  angedeuteten  Gefasses  gewisse 
Variationen  ausgleicht. 

Jedenfalls  ist  als  Vortheil  der  Warmwasserheizung  die  Gleich- 
inä8sigkeit  der  Erwärmung  des  Raumes  hervorzuheben,  dass  die 
Heizung  weder  Rauch,  noch  lästige  Strahlung  entwickelt,  wie  dies 
bei  den  Oefen  der  Fall  ist;  dass  die  Feuerung  sich  ausserhalb  des 
Wagens  befindet  und  die  Reisenden  mithin  keinerlei  Belästigung 
durch  dieselbe  erfahren.  Der  sehr  geringe  Aufwand  an  Brennstofi* 
(1  Kg  während  der  Fahrt  und  ’/j  Kg  beim  Stillstände)  pro  Stunde 
spricht  nicht  minder  zu  Gunsten  dieser  Heizmethode,  als  deren  ein- 
ziger Ucbelstand  mithin  die  Kosten  der  Anlage  an  und  für  sich 
geltend  gemacht  werden  könnten.  Auf  der  betreffenden  Bahn  be- 
trugen die  Kosten  der  sonst  üblichen  Heizung  mit  präparirter  Kohle 
in  12  Stunden  Frcs.  2.  50.  pro  Coupe,  mithin  Frcs.  10.  pro  Wagen 
mit  4 Compartiinents.  Dagegen  betragen  die  Kosten  der  Wasser- 
heizung (bei  einem  Coakspreise  von  Frcs.  4.  50.  pro  100  Kg)  nach 
Obigem  nur  Frc.  0’90.  pro  Wagen,  woraus  eine  Ersparnis  von 
Frcs.  9.  10.  pro  Wagen  pro  Tag  resultirt,  welche  vielleicht  die 
Kosten  der  ersten  Installirung  in  Bälde  bezahlt  machen  dürfte. 
Dazu  kommt,  dass  die  Wasserheizung  eine  weit  angenehmere,  ge- 
sündere und  unbedingt  ausgiebigere  ist  als  die  clfinal  theurere 
Heizung  mit  präparirter  Kohle. 

g.  Dampfheizung.  Die  Dampfheizung  ist  bis  jetzt  nur  auf  den 
bayerischen  Staatsbahnen  im  Grossen  für  sämmtliche  Personenzüge 
durchgefuhrt  (System  Haag),  während  dieselbe  auf  anderen  Bahnen 
mit  mehr  oder  minderem  Erfolge  hier  und  dort  versucht  wurde, 
doch  bis  jetzt,  Bayern  ausgenommen,  aus  dem  Versuchsstadium  nir- 
gends hcrausgekonunen  ist. 

In  Bayern  wurde  die  Dampfheizung  zuerst  im  Winter  1869 
bei  einem  aus  4 Wagen  I.  und  II.  Classe  bestehenden  Eilzugc  ein- 
geführt. Die  sodann  mit  einem  aus  4 Wagen  I.  und  II.  Classe  und 
4 Wagen  III.  Classe  bestehenden  Personenzuge  länger  fortgesetzten 
Versuche  mit  einer  von  dem  Maschinenfabrikanten  Haag  in  Augs- 
burg hergestellten  Dampfheizungseinrichtung  ergaben  so  entschieden 
günstige  Erfolge,  dass  die  Einführung  dieser  Heizung  für  die  sämmt- 
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liehen  Eil-  und  Personenzüge  des  bayerischen  Staatsbahnnetzes 
beschlossen  wurde. 

Die  fragliche  Einrichtung  ist  hierauf  bereits  im  Laufe  des 
Jahres  1870  seitens  der  Firma  Haag  noch  an  weiteren  282  Per- 
sonenwagen und  60  Gepäckwagen  angebracht  und  seit  November  1870 
ist,  mit  Ausnahme  einiger  Zweigbahnen,  die  Dampfheizung  bei 
sämmtlichen  Personenzügen  der  bayerischen  Staatsbahn  in  regel- 
mässigem Gange  und  wurden  bereits  im  Jahre  1871  von  den  mit 
Dampf  geheizten  Zügen  1540  Meilen  täglich  zurückgelegt. 

Die  durch  die  Dampfheizung  in  dc*n  Coupes  erzielte  Wärme 
hat  sich  bei  der  strengsten  Kälte  mehr  als  hinreichend  erwiesen ; 
es  muss  im  Gegentheil  dafür  gesorgt  werden,  dass  die  Erwärmung 
der  Coupes  nicht  übertrieben  wird. 

In  Betreff  der  Einrichtung  dieser  Ileizmethode  wird  Folgendes 
bemerkt.  In  einer  Abtheilung  des  Gepäckwagens  ist  zur  Erzeugung 
des  erforderlichen  Dampfes  ein  vertikaler  Röhrenkessel  von  9 qin 
Heizfläche  und  0'176qm  Rostflächc  aufgestellt.  Das  hierzu  erforder- 
liche Speisewasser  wird  mittelst  einer  kleinen  Handpumpe  aus  einem 
unter  dem  Wagengestell  augebrachten  Wasserkasten  von  7 m Länge, 
0*26  m Tiefe  und  0'58  m Breite  entnommen , dessen  Fassungsraum 
für  längere  Fahrten  genügt. 

Der  Dampfkessel  ist  mit  2 Dampfableitungsröhren  versehen, 
welche  den  Dampf  nach  der  vorderen  und  hinteren  Seite  des  Zuges 
leiten.  Jeder  Personenwagen  hat  eine  unter  dem  Gestelle  durch- 
laufende , entsprechend  eingeschlossene  Leitungsröhre  von  29  nun 
Durchmesser,  welche  an  beiden  Enden  mit  einem  Abschlusshahn 
versehen  ist  und  mittelst  einzelner  Verbindungsröhren  mit  den  unter 
den  Sitzen  befindlichen  Wärmeröhren  communieirt.  Letztere  liegen 
horizontal  und  ruhen  nicht  unmittelbar  auf  dem  Wagenboden;  sie’ 
besitzen  94  mm  Durchmesser  unter  den  einfachen  Sitzen  und  146  mm 
unter  den  Doppelsitzen. 

Die  Kuppelung  der  Leitungsröhren  von  Wagen  zu  Wagen 
geschieht  durch  Kautschukschläuche,  welche  zwischen  den  Wagen 
schlaft'  herabhängen  und  in  der  Mitte  (am  tiefsten  Punkte)  mit  Ab- 
lasshähnchen ftir  das  Condensationswasser  versehen  sind ; die  betref- 
fenden Hähne  sind  auf  den  Haltestationen  zeitweilig  zu  öffnen. 

Zur  Besorgung  der  Dampfheizungsvorrichtung  und  zur  Be- 
dienung des  Dampfkessels  ist  ein  eigens  angestcllter  Wärter,  der 
den  Zug  zu  begleiten  hat,  erforderlich.  Behufs  Vorwärmung  des 
Zuges  muss  der  Dampfkessel  2 Stunden  vor  der  Abfahrt  angcheizt 
und  einiger  Dampf  durch  das  Röhreusystem  geleitet  werden.  Man 
hat  beobachtet,  dass  bei  einer  äusseren  Temperatur  von  — 12  0 li. 
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die  Wärme  iin  Coupe  mit  Leichtigkeit  auf  -f-  15  bis  20°  lt.  gebracht 
wurde,  und  dass  die  mit  Polsterung  versehenen  Wagen  I.  und  II. 
Classe  die  Wärme  viel  länger  halten  als  die  Coupes  III.  Classe, 
wesshalb  in  den  ersteren  auch  bei  geöffneten  Fenstern  ein  mehr  als 
hinreichender  Wärmegrad  erhalten  bleibt*). 

Im  Dampfkessel  herrschen  3 Atm.  Pressung. 

Eine  continuirliche  Zuleitung  des  Kesseldampfes  nach  dem  Zuge 
ist  selbst  bei  strenger  Kälte  nicht  erforderlich,  sondern  genügt  es, 
dieselbe  in  gewissen  Pausen  erfolgen  zu  lassen,  wobei  man  sich 
selbstverständlich  nach  der  herrschenden  Ausscntemperatur  zu  richten 
haben  wird. 

Der  Kohlenverbrauch  soll  8 — 10  Pfd.  pro  Zugmeile  bei  den 
Eilzügen  und  8 — 12  Pfd.  bei  den  Postzügen  betragen. 

Ausserdem  haben  in  Deutschland  die  preussische  Ostbahn , die 
hannoversche  Staatsbahn,  die  niederschlesisch-märkische,  die  Breslau- 
Fh-iburger  und  die  Warschau- Wiener  Bahn  die  Dampfheizung  bei 
einigen  ihrer  Courierzügc  versuchsweise  eingeführt 

Bei  der  preussischen  Ostbahn  wurden  seit  Januar  1865  die 
Personenwagen  und  der  Gepäckwagen  eines  Courierzuges  mit  Dampf 
geheizt.  Zur  Dampferzeugung  diente  auch  dort  ein  kleiner  stehender 
Röhrenkessel,  in  einer  Abtheilung  des  Gepäckwagens  aufgestellt 
Der  Dampf,  von  2 Atm.  Spannung,  wird  durch  ein  Rohr  von  l1/«" 
Weite  unterhalb  der  Wagen  hingeführt,  und  erfolgt  die  Verbindung 
der  Rohre  von  Wagen  zu  Wagen  durch  eingeschaltete  Gummi- 
schläuche, die  mittelst  gewöhnlicher  Bajonetverschlüsse  mit  den 
Röhren  verbunden  werden.  An  jedem  Rohrende  vor  dem  Bajonet- 
verschluss  befindet  sich  ein  Halm,  welcher  beim  Auswechseln  der 


*)  Dass  die  Dampfheizung  überaus  lästig  werden  kaun , haben  wir  aus 
eigener  Erfahrung  auf  der  bayerischen  8taatsbahn  (in  Schnellzügen)  zur 
Genüge  erprobt.  Eine  in  den  engen,  oft  voll  besetzten  Conplränmen  erzeugte 
Wärme  von  -f-  15  bis  20°  R.  ist  überhaupt  für  das  Wohlbefinden  viel  zu 
hoch  und  sollte  die  mittlere  Temperatur  nicht  über  -f-  8°  R.  getrieben  wer- 
den, -j-  12°  als  das  Maximum  des  Zulässigen  gelten.  Zudem  ist  der  Reisende 
bei  grosser  Coupfwämie  sehr  leicht  Erkältungen  beim  Aussteigen  oder  beim 
Oeffuen  der  Fenster  ausgesetzt,  wozu  ihn  die  unerträgliche  Hitze  in  vielen 
Fällen  zwingt.  Man  time  daher  des  Guten  nicht  zu  viel,  sondern  bemesse 
die  Heizfläche  der  Wärmerohre  nach  den  Bedingungen  des  Wohlbefindens 
der  Passagiere  und  führe  eine  zweckentsprechende  Regulirang  der  Dampf- 
quanten  ein , welche  dem  Zuge  zur  Beheizung  zugeführt  werden , indem  die 
in  den  Coupes  angebrachten  Regulirangsvorrichtungen  (die  durch  die  Rei- 
senden selbst  bedient  werden)  sich  bekanntlich  nicht  als  probat  bewährt 
haben,  so  dass  die  Reisenden  doch  gezwungen  sind,  sich  des  Fensters  zur 
Regulirang  der  Temperatur  zu  bedienen. 
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Wagen  auf  den  Stationen  geschlossen  werden  muss,  sowie  in  dem 
tiefsten  Punkte  der  schlaff  hängenden  Gummischläuche  das  bereits 
oben  erwähnte  unentbehrliche  Hähnchen  zum  periodischen  Ablassen 
des  Condensationswassers.  Von  dem  durchlaufenden  Dampfleitungs- 
rohre,  dem  Centralrohre,  gehen  Zweigrohre  durch  den  Wagenboden 
und  münden  in  unterhalb  der  Sitze  angebrachte  horizontale  Cylinder 
aus  Kupferblech  von  130  mm  Durchmesser  und  1’5  bis  2 m Länge. 
In  den  Verbindungsröhren  zwischen  dem  Zuleitungsrohre  und  den 
Wärmecylindem  sind  Hähne  resp.  Schieber  angebracht,  durch  welche 
die  Darapfzuströmung  regulirbar  ist,  was  in  den  Coupes  durch  die 
Reisenden  selbst  besorgt  werden  kann.  Es  wird  angegeben,  dass 
eine  Temperaturdifferenz  zwischen  innen  und  aussen  von  20 — 25°  R. 
erzielbar  sei  und  dass  die  Wärmeabgabe  vom  Hauptrohr  nach  den 
sämmtlichen  Heizcylindern  der  Coupes  eine  durchaus  gleichinässige 
auf  die  ganze  Länge  des  Zuges  sei,  so  dass  die  Heizung  mittelst 
Dampf  unbedenklich  auf  eine  grössere  Anzahl  Wagen  (mithin  auch 
auf  gewöhnliche  Personenzüge)  ausgedehnt  werden  könne. 

Wesentliche  Uebelstände  hatten  sich  auf  Strecken  von  mehr 
als  100  Meilen  (Berlin-Eydtkuhnen)  nicht  herausgestellt,  und  werden 
die  Kosten  für  Heizmaterial  (durchschnittlich  6 — 7 Pfd.  Kohle  pro 
Meile)  als  unerheblich  bezeichnet. 

Die  hannoversche  Staatsbahn  hat  für  die  Strecke  Cöln- Berlin 
Courierzüge  mit  Dampfheizung  eingerichtet  und  bedient  sich  eben- 
falls eines  im  Gepäckwagen  aufgestellten  Separatkessels.  Die  Heiz- 
rohre der  Wagen  liegen  jedoch  in  der  Wagenlänge,  in  den  Fuss- 
boden  versenkt  und  mit  Blech  überdeckt.  Unterhalb  der  Sitze 
liegen  die  Rohre  frei  behufs  Ausstrahlung  der  Wärme ; sie  sind 
jedoch  daselbst  mitChamierklappen  ganz  oder  theilweise  verdeckbar, 
wodurch  eine  Regulirung  der  Wärmeausstrahlung  ermöglicht  wird. 
Es  wurde  bei  dieser  Einrichtung  eine  Temperaturdifferenz  von 
12  bis  17°  R.  erzielt  und  stellte  sich  der  Kohlenverbrauch  auf  25  Pfd. 
pro  Stunde,  der  Wasserverbrauch  auf  175  Pfd. 

Bei  der  Dampfheizung  der  niederschlesich  - märkischen  Bahn 
erhält  jeder  Personenwagen  4 durchgehende  Heizrohre  von  l1/*" 
äusserem  Durchmesser,  welche  zwischen  dem  doppelten  Fussboden 
der  Wagen  liegen.  Die  Kuppelung  der  Verbindnngsröhren  von 
Wagen  zu  Wagen  erfolgt  auch  hier  durch  eingeschaltete  Gununi- 
Bchläuche  (auf  8 Atm.  probirt)  und  mit  Hülfe  der  gewöhnlichen 
Schlauchschrauben. 

Die  Dampfentnahrae  wurde  direct  vom  Locomotivkessel  ver- 
sucht; es  befindet  sich  zu  diesem  Zwecke  am  Führerstande  ein 
Dampfentnahmerohr  mit  Absperrhahn,  und  hinter  demselben  ein 
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Regulirungsventil  behufs  Verminderung  der  Dampfpressling  bis  auf 
2 Atm.  verbleibenden  Druck  (der  sogenannte  Expansionsregulator). 
Jedenfalls  dürfte  diese  Methode  der  Dampfentnahme  die  michst- 
liegende  sein  und  den  im  Gepäckwagen  aufgestellten  Separatkessel 
bei  den  Dampfheizungen  der  Züge  in  Zukunft  vielleicht  ganz  ent- 
behrlich machen.  Jedenfalls  fuhrt  die  Existenz  eines  Dampfkessels 
im  Gepäckwagen  der  Züge  manche  Unbequemlichkeiten  mit  sich, 
noch  ganz  abgesehen  von  der  Raumbeengung.  Das  Condensations- 
wasser  wird  auch  hier  durch  in  den  Schläuchen  im  tiefsten  Punkte 
angebrachte  Hähnchen  entfernt;  hinsichtlich  des  Effectes  der  Hei- 
zung wird  angegeben,  dass  bei  — 8°  R.  die  Wärme  in  einem  aus 
dem  Gepäckwagen  und  6 Personenwagen  bestehenden  Zuge  auf 
■+-  7 bis  9°  R.  erhalten  wurde,  wobei  die  unter  dem  Fussboden 
liegenden  Röhren  noch  zum  grossen  Theile  verdeckt  waren  und 
nicht  genügende  Luftcirculation  gestatteten.  Bei  gänzlicher  Frei- 
legung der  Röhren  wurden  -f  20°  R.  (mithin  mehr  als  das  Maass 
des  Erträglichen!)  erzielt.  Der  Dampfverbrauch  vom  Locomotiv- 
kessel  ist  dabei  so  überaus  gering,  dass  von  einem  Einfluss  auf  die 
Leistung  der  Maschine,  noch  auf  den  Kohlenverbrauch  gar  nicht 
die  Rede  sein  kann.  Es  wird  die  principielle  Dampfentnahme  von 
der  Maschine  empfohlen , da  sie  den  Separatkessel  im  Gepäckwagen 
und  die  theure  Bedienung  erspart. 

Auch  die  Breslau-Freiburger  Bahn  hat  die  Dampfentnahme  für 
die  Beheizung  einiger  ihrer  Züge  direct  von  der  Maschine  mit 
gutem  Erfolge  versucht.  Der  Kesseldampf  von  140  Pfd.  pro  □" 
Pressung  wird  durch  einen  Regulator  auf  20  bis  25  Pfd.  verblei- 
bende Pressung  expandirt  und  tritt  sodann  in  die  unter  dem  Tender- 
gestell durchgeführte  Dampfleitung.  Die  Kuppelungen  der  Lei- 
tungsrohre erfolgen  hier  nicht  durch  Gummischläuche,  sondern  durch 
horizontale  verschiebbare  Zwischenrohre.  Die  Dampfleitungen  der 
einzelnen  Wagen  enden  nämlich  an  den  Stirnflächen  in  einem  coni- 
schen  Gehäuse,  welches  zur  Rohrführung  dient  Jedes  derselben 
ist  in  der  Verengerung  ausgebohrt  und  mit  Nuth  zur  Aufnahme 
eines  Gummiringes  versehen , welcher  den  dampfdichten  Schluss 
vermittelt  Ein  auf  dem  Verbindungsrohre  angebrachter  Balancier 
wird  durch  zwei  in  losen  Charnieren  sitzende  Zugstangen  mit  den 
beiden  vor  einander  stehenden  Trichtern  verbunden , wodurch  die 
Füglichkeit  gewährt  ist,  dass  Veränderungen  im  Abstande  der  Wagen 
gleiche  Verschiebungen  des  Verbindungsrohres  in  beiden  Trichtern 
zur  Folge  haben.  Zum  Anschluss  an  die  Ocsen  der  Trichter  sind 
die  freien  Enden  der  Zugstangen  in  Haken  mit  selbstthätigen  Fallen 
umgebogen,  welche  ein  schnelles  Ein-  und  Aushängen  beim  Wagcn- 
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auswechseln  gestatten.  Die  Einrichtung  ist  zwar  höchst  sinnreich, 
doch  ein  überaus  complicirter  Ersatz  der  schlaff  hängenden  Kaut- 
schukverbindung. Uebrigens  hat  sich  diese  Art  der  Rohrkuppelung 
bewährt,  indem  sie  das  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  sehr  leicht 
gestattet  bei  genügender  Dichthaltung  der  Verbindung,  während  bei 
der  einfachen  Schlauchverbindung  allerdings  eine  längere  Zeit  zum 
Lösen  und  Schliessen  derselben  erforderlich  ist. 

Die  Heizrohre  liegen  in  den  Coupewagen  I.,  II.  und  III.  Classe 
quer  unter  den  Sitzen,  in  der  IV.  Classe  jedoch  mitten  im  Wagen 
in  einer  Holzverkleidung.  Die  ausgeführten  Dampfleitungen  bieten 
1 □'  Heizfläche  auf  32  □'  Abkühlungsfläche  der  Wagen.  Die  con- 
tinuirlich  unter  den  Wagen  durchgefuhrte  Dampfleitung  muss  an 
ihrer  hinteren  Extremität,  also  am  Ende  des  letzten  Wagens,  frei 
mit  der  Atmosphäre  (vermöge  eines  Hahnes)  in  Verbindung  gebracht 
werden  können , damit  der  in  die  horizontale  Leitung  (von  vorne 
her)  eingeführte  Dampfstrom  die  Luft  vor  sich  her  und  durch  die 
hintere  Oeffnung  hinaustreibt,  weil  anderenfalls  die  in  den  Röhren 
befindliche  Luft  comprimirt  werden  müsste  und  daher  das  Ein- 
dringen des  Dampfes  hindern  würde. 

Die  Dampfentnahme  aus  dem  Locomotivkossel  bedingt  jedoch, 
dass  die  Maschine  schon  etwa  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des 
Zuges  mit  diesem  in  Verbindung  gebracht  werde,  falls  man  nämlich 
an  sehr  kalten  Tagen  ein  Vorwännen  des  Zuges  beabsichtigt. 

Beim  Beginn  des  Dampfeintrittes  öffnet  man  sämmtliche  Schlauch- 
hähne, sowie  namentlich  auch  den  Absperrhahn  am  Ende  der  Lei- 
tung. Ist  der  Dampf  durch  die  ganze  Leitung  hindurchgetreten, 
so  beginnt  man  mit  dem  Schliessen  der  Hähne  bei  der  Maschine 
und  lässt  den  Absperrhahn  hinter  dem  Schlusswagcn  bis  ganz  zuletzt 
offen,  d.  h.  jedenfalls  so  lange,  bis  der  Dampfaustritt  ruhig  und 
ohne  Vermischung  mit  Condensationswasser  erfolgt.  Zur  Sicherung 
der  ganzen  Leitung  gegen  etwaiges  Einfrieren  ist  es  jedoch  (bei 
grosser  Kälte)  erforderlich,  den  hintersten  Schlusshahn  permanent 
offen  zu  lassen.  Um  jedes  Condensationswasser  aus  den  Röhren 
am  Schlüsse  der  Fahrt  zu  entfernen  — und  das  ist  höchst  wichtig  — 
müssen  die  Ablasshähne,  am  Ende  des  Zuges  beginnend,  nach  ein- 
ander geöffnet  werden,  während  der  Dampfzutritt  von  der  Maschine 
(resp.  Separatkessel)  her  ununterbrochen  stattfindet.  Der  Dampf  treibt 
alsdann  das  Condensationswasser  durch  sämmtliche  Ablasshähne 
hinaus  und  es  sind  dieselben  erst  dann  zu  schliessen , wenn  reiner 
Dampf  gleichmässig  aus  denselben  austritt. 

Die  Warschau-Wiener  und  Warschau-Bromberger  Gesellschaft 
hat  bei  ihren  neueren  Personenwagen  ebenfalls  Dampfheizung  ein- 
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geführt  Die  Wärmerohre  besitzen  4"  Durchmesser,  liegen  unter 
den  Sitzbänken  und  correspondiren  mit  der  unter  dem  Zuge  hin- 
geiuhrten  Hauptleitung  vermöge  eines  engeren  Hohrstückes.  Die 
Kuppelung  der  Leitung  von  Wagen  zu  Wagen  erfolgt  wiederum 
durch  Einschaltung  von  Gummischläuchen.  Der  Dampf  wird  direct 
der  Locomotive  entnommen  vermittels  der  bereits  oben  angedeuteten 
Reductionsventile ; indessen  wurde  neuerdings  für  eine  grössere 
Anzahl  von  Wagen  das  in  Bayern  bewährte  System  Haag  ein- 
geführt, wobei  also  der  Dampf  nicht  der  Locomotive  entnommen, 
sondern  durch  Separatkessel  im  Gepäckwagen  erzeugt  wird. 

Beschlüsse  der  Hamburger  Technikcrversammlung 
in  Betreff  der  Heizfrage. 

Bei  der  grossen  Wichtigkeit  der  Heizfrage  dürfte  es  schliesslich 
von  Interesse  erscheinen , der  Referate  zu  gedenken , welche  der 
Hamburger  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker  in  Betreff 
der  Fragebeantwortung  zur  Beschlussfassung  unterbreitet  wurden: 
„Sind  neuere  Erfahrungen  über  die  Beheizung  der  Personen- 
wagen gemacht  worden?“ 

Dieselbe  Frage  hatte  bereits  3 Jahre  früher  der  Münchener 
Technikerversammlung  (1868)  Vorgelegen,  und  es  ergab  sich,  dass 
inzwischen  nur  auf  dem  Gebiete  der  Dampfheizung  neuere  Versuche 
Vorlagen  (auf  die  wir  bereits  näher  eingegangen  sind),  während  im 
Uebrigen  Alles  beim  Alten  geblieben  war. 

Ueber  Wasserheizung,  Luftheizung  und  Heizung  mit  präparirter 
Kohle  verlautbarte  gar  Nichts  (1871).  Man  beschloss,  unter  diesen 
Umständen  das  Münchener  Resume  von  1868  unverändert  beizu- 
behalten, und  dieses  lautet  wie  folgt: 

1)  Die  grössere  Anzahl  der  Bahn  Verwaltungen  bedient  'sich 
zur  Erwärmung  der  Coupes  mit  heissem  Wasser  gefüllter 
Wärmflaschen , welche  auf  den  F ussboden  zwischen  die 
Sitze  gelegt  werden , und  es  empfiehlt  sich  diese  Methode 
überall  da,  wo  bessere  Heizungsvorrichtungen  nicht  zur 
Anwendung  kommen  können. 

2)  Heizung  mit  heissem  Sande,  bei  welcher  die  Heizkästen  von 
aussen  unter  die  Sitze  ohne  Oeffhung  der  Coupes  eingeführt 
werden , hat  gegen  die  vorerwähnte  nur  den  Vortheil,  dass 
die  Wärme  länger  auhält  und  das  reisende  Publicum  durch 
die  Manipulation  beim  Wechseln  der  Heizkästen  viel  weniger 
belästigt  wird.  Die  Ungleichmässigkeit  der  Wärme  ist 


Digitized  by  Google 


WAGENBEI/EUCHTUNG.  61 

bei  dieser  Ilcizmethode  aber  noch  fühlbarer,  sowie  die  An- 
lage- und  Unterhaltungskosten  höher. 

3)  Heizung  mit  Oefen,  namentlich  mit  Füll-  oder  mit  Schütt- 
öfen, eignet  sich  für  Wagen,  deren  innere  Einrichtung 
grössere  Räume  bildet. 

4)  Die  Dampfheizung  hat  den  Vortheil,  dass  die  inneren 
Räume  sämmtlieher  Wagen  eines  Zuges  von  einer  Feuerung 
(Kessel)  erwärmt  werden  können,  was  für  solche  Rahnen, 
welche  nicht  in  ganz  milden  Klimaten  liegen  und  welche 

auch  die  Wagen  III.  und  IV.  Classe  zu  heizen  beabsicli-  > 
tigen  *),  wesentlich  ist  Da  die  Versuche  mit  Dampfheizung 
günstige  Resultate  versprechen,  so  ist  die  Fortsetzung  der- 
selben dringend  anzuempfehlen , namentlich  auch  mit  der 
Entnahme  des  Dampfes  afts  den  Locomotiven. 

/ 

5)  Vorrichtungen  zur  Beleuchtung  der  Wagen. 

Die  Beleuchtung  der  Wagen  bei  Nachtfahrten  ist  theils  eine 
innere,  theils  äussere.  Als  Mittel  zur  Erleuchtung  dienen  für  gewöhn- 
lich Lampen , welche  mit  Rüböl  oder  Mineralöl  gespeist  werden ; 

Kerzen , als  deren  zweckmässigstes  Material  Wachs  oder  Stearin 
(vielleicht  auch  Paraffin)  zu  betrachten  ist,  und  endlich  das  Leuchtgas. 

In  den  Nachtzügen  ist  jedenfalls  helles  Licht  ira  Wagenraume, 
welches  nach  Ermessen  der  Passagiere  verdeckt  werden  kann,  eine 
unabweisbare  Noth wendigkeit  und  sollte  die  Erhellung  so  intensiv 
sein,  dass  gewöhnliche  Zeitungsdruckschrift  ohne  Mühe  gelesen  wird. 

Coupelampen.  Die  Coupelampen  befinden  sich  gewöhnlich  im 
Plafond  des  Wagens  und  zwar  in  der  Wagenaxe;  sie  werden  von 
oben  her,  d.  h.  vom  Dache  des  Wagens  eingeführt,  so  dass  das  Licht 
nach  unten  fällt,  während  der  Abzug  der  Gase  nach  oben  hin  stattfindet. 

In  den  Coupewagen  lässt  man  dabei  die  Lampe  gewöhnlich  in  eine 
Durchbrechung  der  Zwischenwand  cingreifen , so  dass  zwei  Coupes 
durch  eine  Lampe  bedient  werden ; auf  anderen  Bahnen  hat  dagegen 
jedes  Coupe  seine  eigene,  alsdann  stets  in  der  Mitte  der  Coupedecke 
angebrachte  Beleuchtung. 

In  den  Durchgangswagen  finden  sich  die  Lampen  oft  durch 
Kerzenlaternen  ersetzt,  welche  an  den  Stirnseiten  des  Kastens  an 
den  Wänden  angebracht  sind,  zu  denen  sich  bei  langen  Wagen 


*)  Wir  meinen,  dass  in  der  That  gerade  diese  Wagenclasseu  der 
Heizung  am  allerersten  bedürfen , da  ilir  Publicum  am  dürftigsten  bekleidet 
ist  und  Polsterung  der  Bäume  mangelt.  . 
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auch  noch  Laternen  an  den  Langeeiten  gesellen.  Wenn  auch 
manche  Bahnverwaltungen  in  Deutschland,  Belgien  und  Eng- 
land heute  dahin  gelangt  sind,  die  Personenwagen  mit  Gas  zu 
erleuchten,  so  ist  doch  auf  den  meisten  Bahnen  die  Rüböllampe 
noch  immer  das  ausschliessliche  Mittel  zur  inneren  und  äusseren 
Beleuchtung  des  Eisenbahnwagens. 

Die  Kerzenbeleuchtung  ist  vornehmlich  auf  den  russischen 
Bahnen,  die  Gasbeleuchtung  hingegen  auf  den  belgischen,  amerika- 
nischen und  englischen  Bahnen  eingeführt,  wobei  in  der  Regel 
comprimirtes  Gas,  den  städtischen  Gasanstalten  entnommen,  im 
Gepäckwagen  in  besonderen  (cylindrischen)  Reservoiren  — den 
sogenannten  Recipicnten  — mitge fuhrt  und  von  da  aus  vermittelst 
Leitungsrohr  über  den  ganzen  Zug  liingefuhrt  wird  behufs  Bedie- 
nung der  diversen  Coupelainpen.  Die  Kuppelung  der  Leitung  von 
Wagen  zu  Wagen  erfolgt,  wie  bei  der  Dampfheizung,  durch  Ein- 
schaltung von  schlaffen  Knutschuckschläuchen,  welche  dem  Buffer- 
spiele Rechnung  tragen  sollen. 

Gasbeleuchtung  zu  Wien  1873.  Zu  Wien  1873  befand  sich  im 
Portale  des  Mont  Cenis-Tunnels  ein  dreiaxiger  Gepäckwagen  mit 
Gasreservoiren  ausgestellt,  dessen  Inhalt  zur  Erleuchtung  der  Coupes 
eines  drei&xigcn  Personenwagens  I.  Classe  diente.  Die  bezüglichen 
Gaslampen  nahmen  die  Plafondmitte  jedes  Coupes  ein  und  besassen 
behufs  Milderung  des  Lichtes  Hüllen  von  mattgeschliffenem  Glase. 
Das  so  erzielte  aristokratische  Halbdunkel  bot  im  Ganzen  eine  ziemlich 
trübselige  Erhellung  des  Raumes  und  gestattete  nicht  das  Lesen  der 
gewöhnlichen  Druckschrift,  Der  Effect  wäre  besser  durch  eine 
Rüböllampe  erzielt  worden.  Das  Gasreservoir  im  Gepäckwagen 
war  in  dem  nach  dem  Zuge  gerichteten  Theile  des  Gepäckwagens 
aufgestellt  Es  bestand  aus  2 horizontalen  über  einander  liegenden, 
cylindrischen,  mit  Rundböden  versehenen  Kesseln  von  2'5  in  Länge 
und  0'7f>  in  Weite,  deren  Ableitungsrohre  durch  die  Wagendecke 
nach  dem  Zuge  hin  durchgeführt  waren.  Die  Verbindung  der  Gas- 
leitung zwischen  dem  Reservoirwagen  und  dem  zu  erleuchtenden 
Wagen  erfolgte,  wie  üblich,  durch  einen  eingeschalteten  schlaff  herab- 
hängenden Kautschukschlauch  (nach  belgischem  Modus). 

Gasbeleuchtung  der  amerikanischen  Wagen.  Die  Gasreservoire 
der  amerikanischen  Wagen  bestehen  aus  guten  Kesselblechen  und 
sind  nach  Art  der  Walzenkessel  construirt.  Sie  besitzen  12"  Durch- 
messer und  8'  (engl.)  Länge,  deren  einer  unter  jedem  Wagen  mittelst 
querliegender  Bügel  festgeschraubt  wird.  Jeder  Wagen  hat  dem- 
nach sein  eigenes  Gasreservoir  und  die  mobilen  Kautschukkuppelungen 
werden  daher  entbehrlich.  Von  dem  cylindrischen  Gasreservoire 
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steigt  ein  vertikales  Robr  an  einer  Seitenwand  in  das  Innere  des 
Wagens  auf  und  trägt  in  einem  kleinen  verschliessbaren  Wand- 
schrank (der  nur  dem  Conducteur  zugänglich)  ein  geschlossenes 
Quecksilbermanometer  und  den  sogenannten  Regulator.  Von  diesem 
geht  das  Rohr  unter  die  Wagendecke  und  verzweigt  sich  daselbst 
nach  den  diversen,  mit  Cylindern  und  Glasglocken  versehenen,  längs 
der  Seitenwände  angebrachten  Argand’schen  Brennern.  Die  sämmt- 
lichen  Leitungsrohre  sind  von  Schmiedeeisen,  geschweisst  und  gezogen, 
alle  Wechsel  durch  aufgeschraubte  Muffen  consolidirt  und  mit  Zink 
verlöthet. 

Die  in  der  Rolirleitung  liegenden  Absperrventile  sind  von 
Messing,  wobei  die  stählerne  Verschlusschraube,  deren  Ende  die 
conische  Verschluss  Vorrichtung  bildet,  durch  eine  mit  Kautschuk- 
ringen gedichtete  Stopfbüchse  geführt  ist. 

Der  Gasregulator  wird  durch  ein  cylindrisches  Gefass  dar- 
gestcllt  (von  2 Va”  Weite),  in  dessen  Innerem  ein  einfach  durchbohrter 
Ilahn  sich  befindet,  auf  dessen  Conus  zwei  kleine  Hebel  aufgesetzt 
sind.  Die  Enden  dieser  Hebel  sind  nach  oben  durch  einen  Draht 
an  die  Mitte  einer  Kautschukplatte,  nach  unten  an  eine  cylindrische 
Schraubenfeder  angeschlossen,  die  mittelst  einer  gasdicht  schliessenden 
Schraube  gespannt  werden  kann.  Die  Regulirung  besteht  daher 
in  einem  versuchsweisen  Abpassen  der  richtigen  Durchströmungs- 
öffnung, die  sich  in  demselben  Maasse  vergrössern  soll,  als  der  Druck 
im  Reservoir  — in  Folge  des  Gasverbrauches  — abnimmt.  Ein 
völlig  gleichmässiges  Durchströmen  wird  zwar  nicht  mit  dieser 
Vorrichtung  erreicht,  doch  kann  der  Conducteur  durch  Anziehen 
oder  Nachlassen  der  Schraubenfeder  leicht  corrigiren  und  sich  natür- 
lich ausserdem  noch  durch  Stellen  der  Brennerhähne  helfen.  Der 
Inhalt  eines  Reservoirs  genügt  in  der  Regel  zur  Speisung  von 
4 Flammen  während  der  Nachtfahrt. 

Centralreservoire.  Wird  die  Beleuchtung  ganzer  Züge  von  einem 
Centralreservoir  aus  verlangt,  so  ist  man  gezwungen,  ein  Coupe  für 
die  Aufstellung  dieses  Behälters  zu  opfern,  oder  dasselbe  in  einer 
Abtheilung  des  Gepäckwagens  unterzubringen,  und  durch  ent- 
sprechenden Druck  das  mitzuführende  Gas  auf  ein  kleines  Volumen 
zu  reduciren  (Belgien).  Uebrigens  ist  diese  Centralisirung  nur  bei 
geschlossenen  Zügen  praktisch  anwendbar,  bei  denen  nur  ausnahms- 
weise Wagen  aus-  und  eingestellt  werden,  indem  natürlich  durch 
jede  Auswechselung  eines  Wagens  die  Gasleitung  unterbrochen  wird, 
der  betreffende  Theil  des  Zuges  mithin  plötzlich  in  Dunkelheit 
versetzt  wird. 
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Gasbeleuchtung  der  niederschlesisch-märkischen  Bahn.  Unter  den 
deutschen  Bahnen  ist  neuerdings  die  niederschlesisch -märkische 
Bahn  zur  Gasbeleuchtung  der  Personenwagen  übergegangen,  und 
wurde  auf  Grund  angestellter  mehrjähriger  Versuche  die  Anwen- 
dung von  schwerem  Leuchtgas  unter  hohem  Druck  gewählt  und 
dabei  jeder  einzelne  Wagen  mit  einem  besonderen  Iiecipienten  ver-  , 

sehen. 

Von  der  Anwendung  eines  für  den  ganzen  Zug  bestimmten 
Centralgasbehälters  glaubte  man  absehen  zu  müssen,  eben  weil  bei  Aus- 
und  Einstellung  von  Wagen  in  den  Zug,  wegen  der  erforderlichen 
Verbindungsröhren  (Kautschukkuppelungen),  die  Gasleitung  zu  oft 
unterbrochen  wird,  somit  während  der  bezüglichen  Manöver  die 
Beleuchtung  eines  Theiles  der  Wagen  aufhört  und  die  Flammen 
nach  der  Verbindung  des  Zuges  wieder  angezündet  werden  müssten. 

Wegen  dieser  praktischen  Unbequemlichkeiten  zog  man  es  vor, 
jeden  einzelnen  Wagen  mit  einem  besonderen  Reservoire  zu  ver- 
sehen. Das  Gas  ist  auf  6 — 8 Atm.  comprimirt  und  vermittels 
eines  Regulators  nach  System  Plintsch  auf  die  zur  Verbrennung 
erforderliche  höchst  geringe,  aber  absolut  gleichmässige  Pressung 
von  15  mm  Wasserhöhe  reducirt. 

Die  Recipienten  sind  von  5 mm  starkem  Eisenblech,  cylindrisch, 
mit  gewölbten  Endböden  und  besitzen  bei  1784  mm  Länge  420  mm 
Durchmesser.  Sie  sind  behufs  vollständiger  Dichthaltung  aussen 
und  innen  verzinnt  und  verlöthet  und  an  den  Langträgern  der  Wagen- 
gestellc  solide  befestigt. 

Das  schmiedeeiserne  Leitungsrohr  besitzt  10  mm  Weite  und  ist 
an  der  Aussenseite  des  Wagens  bis  zum  Dache  geführt  In  dieses 
Rohr  ist  sowohl  der  Absperrhahn  (für  sämmtliche  Flammen),  als  auch 
der  Regulator  eingeschaltet,  also  ganz  wie  bei  der  amerikanischen 
Einrichtung,  von  der  sich  die  vorstehende  überhaupt  nur  durch  die 
Construction  des  Regulators  (System  Pintseh)  unterscheidet  Auf 
der  Dachfläche  führt  eine  horizontale  Rohrleitung  von  gleicher  Weite 
hin , von  der  bei  jeder  Lampe  eine  Abzweigung  abgeht,  an  welche 
sich  das  Flammenrohr  nach  dem  Brenner  anschliesst,  und  besitzt 
dasselbe  einen  Abschlusshahn,  damit  man  jede  einzelne  Flamme  nach 
Befinden  reguliren  oder  ganz  ausser  Thütigkeit  setzen  kann. 

Gaslampen.  Die  Lampen  besitzen  die  Form  der  gebräuchlichen 
Coupelaternen,  kugelförmige  Glocken,  leichte  gusseiserne  Gehäuse  und 
schmiedeeiserne  Deckel  mit  Schornsteinen.  Die  Brenner  sind  so- 
genannte Zweilochbrenner  aus  Speckstein  und  gebeu  flache  Leucht- 
flamrnen.  Für  genügende  Luftzufuhr  ist  durch  Oeffnungen  in  den 
Lampenglockeu  gesorgt. 
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Füllung  der  Recipienten.  Die  Füllung  der  an  den  Wagen  befind- 
lichen Recipienten  geschieht  durch  eine  Pumpe,  welche  das  Gas  aus 
dem  Hanptgasbehälter  saugt  und  dasselbe  zunächst  in  einige  Sammel- 
recipienten  drückt,  welche  in  unmittelbarer  Nähe  der  Gasanstalt  auf 
einem  Balkengcrüst  festgelagert  aufgestellt  sind.  In  ihnen  wird  das 
Gas  bis  auf  10  Atm.  verdichtet. 

Die  Sammelrecipienten  sind  unter  sich  verbunden  und  stehen 
mit  einer  unterirdischen  Rohrleitung  in  Verbindung,  welche  zu  einem 
bequem  gelegenen  Eisenbahngleise  fuhrt,  auf  dem  der  mit  Gas  zu 
versehende  Zug  steht. 

Von  der  Erdrohrleitung  sind  nun  Hahnständer  in  entsprechenden 
Distancen  abgezweigt,  deren  Hähne  vermöge  Gummischläuche  mit 
den  Absperrventilen  der  Wagcnrecipienten  in  Verbindung  gebracht 
werden.  Dabei  wird  der  Gasdruck  an  Manometern  controlirt,  die 
sich  an  den  Verbindungsschläuchen  befinden.  Es  sollen  zur  Füllung 
von  8 Personenwagen  und  1 Gepäckwagen  nur  5 — 8 Minuten  er- 
forderlich sein(?). 

Material  zur  Gasbereitung.  Als  Material  zur  Gaserzeugung  dient 
auf  dem  Berliner  Bahnhof  ein  Braunkohlentheeröl , wie  es  bei  der 
Paraffinfabrikation  als  Nebenproduct  gewtmnen  wird  (doch  lassen 
sich  auch  Petroleumnickstände  etc.  verwenden),  zum  Preise  von 
3 Thlr.  5 Gr.  pro  50  Kg.  Es  werden  mit  einer  Retorte  in  täglich 
10  Arbeitsstunden  4(>ebm  Gas  erzeugt,  wobei  50 Kg  des  oben 
genannten  Theeröles  25  cbm  Gas  liefern. 

Kosten  der  Gasbeleuchtung.  Auf  dieser  Grundlage  stellen  Bich  die 
Kosten  der  Gasflamme  pro  Brennstunde  auf  P71  Pfg.  bei  einem 
Gasverbrauch  von  21  *7  Liter  pro  Stunde,  während  die  seitherigen 
Oelflammen  5‘75  Pfg.  pro  Stunde  kosteten. 

Es  kostet  demnach  die  Gasbeleuchtung  nur  30  Proc.  der  Oel- 
beleuchtung,  und  hat  man  genau  dieselbe  Erfahrung  auch  ander- 
wärts gemacht-  Dazu  kommt  noch  ausserdem,  dass  die  Gasflamme 
eine  weit  intensivere  Leuchtkraft  entwickelt,  als  die  dreifach  theurere 
Oelflamme. 

% 

Die  Einrichtung  der  bezüglichen  Personenwagen  ist  derart  aus- 
geführt,  dass  die  Recipienten  für  33  Brennstunden  ausreichen,  da 
die  niederschlesisch-märkische  Bahn  zunächst  nur  eine  Gasanstalt 
besitzt,  ein  Nachfüllen  unterwegs  somit  nicht  möglich  ist.  Die  Wagen 
erhalten  1 oder  2 Recipienten,  jo  nach  der  Zahl  der  pro  Wagen 
erforderlichen  Flammen,  die  2 bis  5 beträgt»  Die  Ausrüstungs- 
kosten sind  darnach  zwischen  150  und  295  Thlr.  variabel,  während 
die  Oeleinrichtung  nur  65  Thlr.  (bei  5 Flammen)  pro  Wagen  kostet» 
Indessen  liegt  klar  auf  der  Hand,  dass  die  Gasbeleuchtung  — selbst 
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die  Verzinsung  der  Gasanstalt  eingerechnet  — dennoch  die  bil- 
ligste ist, 

Beschlüsse  der  Hamburger  Technikerversammlung  In  Betreff  der 
Beleuchtungsfrage.  Die  Frage  der  zweckmässigsten  Zugerleuchtung 
ist  in  den  Versammlungen  der  deutschen  Eisenbahntechniker  in  den 
letzten  Jahren  wiederholt  discutirt  worden  und  war  dieselbe 
sowohl  in  München  1868,  als  auch  zu  Hamburg  1871  Gegenstand 
der  Berathungen.  Es  dürfte  von  Interesse  sein,  aus  den  bezüglichen 
Referaten  hervorzuheben,  dass  die  Beleuchtung  mit  Petroleum  oder 
anderen  Mineralölen  sich  auf  den  deutschen  Bahnen  nirgends  bewährt 
hat,  und  dass  dieselbe  in  Anbetracht  der  Feuersgefahr  sowohl,  als 
auch  in  Folge  der  grösseren  Sorgfalt,  die  sie  in  Anspruch  nimmt, 
weder  für  die  innere  Beleuchtung  der  Coupes,  noch  für  die  äussere 
Beleuchtung  des  Zuges  empfohlen  wird. 

Mischungen  von  Mineralölen  und  Pflanzenölen  (Petroleum  mit 
Itüböl  etc.)  werden  aus  verschiedenen  Gründen  ebensow’enig  empfohlen. 

Dagegen  scheinen  die  Rüböllampen  mit  Argand’schen  Brennern 
und  Ileflectoren  dasjenige  Beleuchtungsmittel  zu  sein,  welches  sich 
im  Grossen  am  besten  für  die  vorliegenden  Zwecke  bewährt  hat, 
wie  es  in  der  That  dasjenige  ist,  welches  heute  die  ausgedehnteste 
Anwendung  findet  sowohl  für  die  äussere,  als  innere  Zugbeleuchtung, 
sowie  für  die  Lampen  der  Locomotive. 

Für  die  auf  einigen  Bahnen  gebräuchliche  Kerzenbeleuchtung 
hat  sich  Wachs,  Stearin  und  Paraffin  bewährt.  Das  Einschliessen 
der  Kerze  in  cylindrische  Kapseln,  worin  dieselbe  durch  eine  unten- 
liegende Spiralfeder  gegen  den  oberen  Rand  der  Lichthülse  gedrückt 
wird,  hat  sich  nicht  bewährt,  indem  die  Lichte  in  der  Regel  nicht 
gleichmässig  abbrennen;  in  Folge  dessen  dringen  flüssige  Theile 
in  die  Spiralfeder  und  machen  dieselbe  alsbald  unthätig.  Weit 
besser  ist  es  — und  so  geschieht  es  in  Russland,  wo  die  Kerzen- 
beleuchtung allgemein  durchgeführt  ist  — entsprechend  starke  Lichte 
in  eine  einfache  feste  Dülle  am  Boden  der  Laterne  (oder  Glasglocke) 
direct  einzustecken,  die  Federn  und  Kapseln  mithin  ganz  fortzulassen. 

In  Betreff  der  Gasbeleuchtung  wird  die  Verwendung  des  schweren 
Leuchtgases  wegen  seiner  stärkeren  Leuchtkraft  empfohlen  und  die 
Mitführung  desselben  in  comprimirtem  Zustande  (6  bis  8 Atm.)  in 
Rocipienten  entsprechender  Grösse.  Ob  es  vortheilhafter  sei,  jeden 
einzelnen  Wagen  mit  seinem  besonderen  Recipienten  zu  versehen, 
die  Beleuchtungseinrichtung  mithin  zu  parcelliren,  oder  ob  ein  im 
Gepäckwagen  anfgestelltes  Centrairescrvoir  zweckmässiger  sei,  — 
darüber  liegen  allgemein  gültige  Erfahrungen  durchaus  nicht  vor, 
und  wird  diese  Frage  — schon  ihrer  Natur  nach  — wohl  in  jedem 
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speciellen  falle  Gegenstand  der  Diseussion  bleiben,  indem  sich  nämlich 
lTir  jede  der  beiden  Methoden  gewichtige  Gründe  geltend  machen 
lassen.  Dass  aber  beido  Methoden  im  Grossen  mit  Erfolg  durch- 
führbar sind,  hat  die  Praxis  bewiesen  und  mehr  lässt  sich  für  heute 
nicht  sagen. 


Transportmittel  auf  Pferdebahnen. 

Vorbemerkungen.  Das  nützliche  Institut  der  Pferdebahnen 
(Tramways)  im  Inneren  belebter  Grossstädte  verdankt  das  «alte 
Europa  bekanntlich  dem  Fortschritte  Amerika’s,  nach  dessen  Muster 
zuerst  die  Petersburger  Pferdebahn  entstand  (Anfangs  der  sechziger 
Jahre),  dem  sich  fast  gleichzeitig  Wien,  sowie  in  neuester  Zeit  sämmt- 
liclie  Hauptstädte  des  Continentes  ausnahmslos  angeschlossen  haben. 

London  dürfte  die  einzige  Grossstadt  der  ganzen  Erde  sein, 
welche  bis  heute  thatsächlich  ohne  Pferdebahn  blieb;  doch  dürfen 
wir  nicht  vergessen,  dass  dort  der  Metropolitain  Railway  jeden 
anderen  Verkehr  monopolisirt , und  dass  ausserdem  das  grossartige 
Netz  des  District  Railway  die  weiteren  VerkehrsbedürfniBse  der 
Riesenstadt  deckt,  die  das  unterirdische  Communicationssystein  etwa 
noch  offen  liess. 

Während  sich  für  den  Oberbau  der  Pferdebahnen  (der  seiner 
Natur  nach  zugleich  den  Unterbau  mit  umfasst),  sowie  auch  in 
Betreff  der  Schienenprofile  in  Europa  sehr  mannichfaehe  Ideen 
selbstständig  herausbildeten — wodurch  wiederum  mindestens  ebenso 
viele  Systeme  entstanden  als  Sehienennetze  — so  ist  doch  in 
Betreff  der  Waggoneinrichtung  das  amerikanische  Vorbild  im  Ganzen 
getreu  beibehalten  worden. 

Spurweiten.  In  Betreff  der  Spurweite  herrschen,  wie  sich  erwarten 
lässt,  grosse  Verschiedenheiten.  Das  Maximum  der  vorkommenden 
Spurweiten  besitzt  unseres  Wissens  Brüssel,  nämlich  l’5m  (vermuthlich 
tritt  indessen  diese  Spurweite  wohl  auch  anderwärts  auf) , während 
für  viele  andere  Städte  die  Normalspur  der  gewöhnlichen  Eisen- 
bahnen (P435  m)  gewählt  wurde  und  sich  — als  das  Nächstliegende  — 
zu  empfehlen  scheint,  jedoch  da  nothwendig  wird,  wo  die  Pferdebahn 
gleichzeitig  zur  Ueberführung  von  Güterwagen  zwischen  getrennten 
Bahnhöfen  mit  bestimmt  ist.  Letzteres'  ist  z.  B.  in  Warschau  der 
Fall.  Anderenfalls  lässt  sich  natürlich  jede  beliebige  Spurweite  für 
die  Anlage  einer  Pferdebahn  vertreten,  indessen  werden  Stabilität»* 
rücksichten  stets  den  grösseren  Breiten  den  Vorzug  einräumen; 
man  wird  daher  lieber  die  Normalspur  (falls  sie  nicht  beibehalten 
wird)  überschreiten,  als  unter  dieses  Maass  herabgreifen. 

5* 
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Betriebsmodus.  Auf  den  meisten  Linien  fahren  die  Wagen  in 
Zeitpausen  von  5 — 10  Minuten  nach  jeder  Richtung,  indessen  werden 
zu  gewissen  Tageszeiten  nicht  selten  kürzere  oder  längere  Zwischen- 
räume fixirt.  In  New- York  fahren  auf  gewissen  Routen  die  Wagen 
unmittelbar  hinter  einander,  so  dass  eben  nur  der  erforderliche  Spiel- 
raum für  die  Pferde,  sowie  für  die  Haltmanöver  bleibt-  Allgemeine 
Schablonen  lassen  sich  natürlich  bei  den  immens  verschiedenen 
Verkehrs-  und  Frequenzverhältnissen  nicht  aufstellen  und  wird  für  jede 
Stadt  uud  für  jede  Route  das  günstigste  Verhältniss  der  Touren- 
zahl lediglich  durch  die  Praxis  sich  ermitteln  lassen,  so  dass  man 
weder  mit  leeren  noch  mit  überfüllten  Wagen  fahrt 

Für  die  erforderlichen  Ausweichen  (Wechsel)  ist  an  geeigneten 
Punkten  der  Route  Sorge  zu  tragen , falls  nicht  Doppelbahn  vor- 
handen. 

Die  Pferde  machen  in  der  Regel  20  Km  täglich , und  zwar  mit 
einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  4 Km  pro  Stunde,  so  dass  kein 
Pferd  länger  als  5 Stunden  im  täglichen  Dienste  sich  befindet  Die 
absolute  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  sehr  genau  12  Km  im  Durch- 
schnitt (excl.  Halten). 

Construction  der  Tramway-Waggons.  Die  Waggons  besitzen 
gewöhnlich  zwei  Etagen,  deren  obere  vermittelst  einer  geraden  oder 
Wendeltreppe  vom  Perron  der  Stirnseite  zugänglich  ist  Doch  giebt 
es  auch  Wagen  ohne  Imperialen.  Die  Imperialen  sind  entweder 
offen  oder  gedeckt  und  die  Sitze  in  der  Regel  der  Länge  nach  an- 
geordnet, so  dass  die  Rücklehne  beiden  Bänken  gemeinsam  ist. 
Hierdurch  wird  der  Vortheil  geboten,  den  Schwerpunkt  der  oberen 
Etage  in  die  Waggonmitte  zu  rücken. 

In  der  unteren  Etage  sind  die  Sitze  entweder,  wie  in  den 
gewöhnlichen  Eisenbahnwragen , der  Quere  nach  angeordnet,  und 
natürlich  stets  mit  mittlerem  Durchgänge  versehen,  oder  sic  sind  in 
derForm  von  Sophas  an  den  Langseiten  des  Wagenraumes  disponirt. 
Der  innere  Raum  ist,  je  nach  Grösse  und  localem  Bcditrfniss,  durch 
Querwände  mit  Schiebethür  in  eine  oder  mehrere  Abtheilungen 
gebracht  behufs  Erzielung  getrennter  Compartiments  für  Herren  und 
Damen , resp.  Raucher  oder  Nichtraucher;  oder  es  ist  keinerlei 
Trennungswand  vorhanden  (Petersburg). 

Die  Wagen  sind  natürlich  symmetrisch  gebaut,  so  dass  sie  nie 
gedreht  zu  werden  brauchen,  und  besitzen  an  jedem  Ende  einen 
Perron,  der  nach  vorne  zu  ein  leichtes  Geländer  trägt,  von  dem  aus 
der  Zugang  nach  dem  Inneren  des  Wagens  vermöge  Schiebethür 
staltfindet  Auf  dem  Perron  hat  der  Führer  (resp.  Kutscher)  seinen 
Standort.  Das  Dach  trägt  an  jeder  Stirnseite  eine  Laterne,  sowie 
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auch  das  Innere  des  Wagens  durch  eine  gewöhnlich  in  der  Mittel- 
wand angeordnete  Lampe,  resp.  mehrere  solcher,  erleuchtet  werde» 
muss. 

Dimensionen  der  Tramway-Waggons.  Je  nach  Grösse  und  Niveau- 
verhfdtnissen  geschieht  der  Betrieb  des  Tramway-Omnibus  entweder 
(und  zwar  für  gewöhnlich)  durch  zwei  Pferde  oder  nur  mit  einem,  in 
welch’  letzterem  Falle  das  Zugthier  eine  günstigere  Laufbahn  hat, 
als  bei  zwei  neben  einander  gespannten,  wo  beide  mit  der  Schiene  in 
Collision  sind,  wenn  auch  letztere  mit  dem  Strasscnnivcau  bündig  liegt. 

Einpferdige  Wagen  sind  z.  B.  auf  geeigneten  Strecken  des 
Wiener,  sowie  auch  des  Lütticher  Netzes  im  Gebrauch.  Die  bezüg- 
lichen Vehiküle  besitzen  Im  Radstand  (durchlaufen  also  die  engsten 
Curven),  750 mm  Kaddiameter,  4260mm  grösste  Wagenlänge,  2m 
grösste  Wagenbreite  und  2675  mm  grösste  Höhe.  Die  Wagen  dieser 
Categorie  sind  theils  offen  (in  den  Seiten  ab  Brusthöhe)  und  wiegen 
dann  nur  20  Ctr.  leer,  theils  gedeckt  mit  25  Ctr.  Leergewicht.  Die 
dessfallsigen  Wiener  Wagen  sind  in  der  Mödlinger  Waggonfabrik 
(Wien)  erbaut  worden,  die  Lütticher  aus  Birmingham  bezogen, 
wie  auch  die  daselbst  circulirenden  zweipferdigen.  Das  Innere  des 
Wagens  bietet  nur  12  Sitzplätze. 

Wiener  Tramwaggons.  Seitens  der  Hernalser  Waggonfabrik  war 
zu  Wien  1873  ein  Tramway  wagen  ausgestellt,  welcher  die  gewöhn- 
liche Wiener  Type  repräsentirt,  die  mit  grösster  Solidität  Leichtigkeit 
und  Eleganz  verbindet  Die  Träger  des  ganz  eisernen  Untergestells 
verleihen  sowohl  dem  Kasten,  als  auch  den  Platformen  eine  grosse 
Stabilität  und  empfehlen  sich  durch  Einfachheit  der  Construction 
und  rationelle  Vertheilung  des  Materials.  Der  Radstand  ist  1500  mm, 
der  Raddiamcter  750  mm.  Die  Länge  der  Axen  zwischen  den  Mitten 
der  Lagerhälse  ist  1818  mm.  Die  Auflagerung  erfolgt  nicht,  wie 
anderwärts  gebräuchlich,  durch  Kautschukcylinder,  sondern  durch 
4 Blattfedern  von  1100  mm  Länge,  wodurch  allerdings  das  Wagen- 
gewicht nicht  unbeträchtlich  vermehrt  wird. 

Der  Kasten  bietet  12  innere  und  6 äussere  Sitzplätze  und 
besitzt  4 m Länge  bei  1930  mm  Breite  und  2070  mm  Höhe  im  Lichten, 
was  zum  Aufrechtstehen  bekanntlich  hinreicht.  Die  Säulen  der 
Kasteuwände  sind  mit  ihren  unteren  Enden  nicht  in  Holz  verzapft, 
sondern  mittelst  Winkeleisen  am  Gestelle  befestigt.  Die  Thüren 
sind  als  Schiebethüren  construirt  und  gleiten  auf  je  zwei  diagonal 
gestellten  Rollen.  Der  Brems,  zur  Rechten  des  Führers  befindlich, 
besteht  wie  gewöhnlich  in  einer  vertikalen  flachgängigen  Schrauben- 
spindel mit  Handkurbel.  Der  Horizontalschub  der  Bremsbacken 
gegen  die  4 Räder  wird  durch  eine  einfach  construirte  Winkelhebel- 
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disposition  vermittelt  und  geätattet  der  einfache  Apparat  das  Halten 
des  Waggons  auf  1 */a  Meter  in  jedem  Augenblicke  der  Fahrt,  selbst 
wenn  die  Pferde  das  Anziehen  fortsetzen  — eine  bei  starkem  Strassen- 
verkehr  in  der  That  durchaus  unerlässliche  Bedingung,  da  die  vom 
Führer  geläutete  Wamungsglocke,  resp.  geschrillte  Signalpfeife,  nicht 
immer  genügt,  um  dem  Unglück  vorzubeugen,  und  sind  wir  vielfach 
Zeuge  gewesen,  wo  nicht  diese,  sondern  der  im  letzten  Augenblicke 
angezogene  Brems  einen  Unfall  verhütete,  der  bereits  augenscheinlich 
geworden. 

Wenn  auch  ganz  unberufen,  möchten  wir  bei  dieser  passenden 
Gelegenheit  vor  dem  so  überaus  kopflosen  Manöver  des  Abspringens 
nach  rückwärts  hier  nochmals  eine  Warnung  aussprechen,  die  nicht  oft 
genug  wiederholt  werden  kann,  während  hingegen  das  Aufspringen  — 
als  durchaus  gefahrlos  — einem  Jeden  empfohlen  werden  kann,  der 
Hinke  Beine  hat 

Stuttgarter  Tramwagen.  Höchst  elegant  ist  die  Construction  der 
seitens  der  Maschinenfabrik  Esslingen  für  das  Stuttgarter  Netz 
gelieferten  Tramway  wagen.  Dieselben  wurden  in  zwei  Typen,  deren 
eine  mit  offenen  Seitenwänden,  zur  Ausführung  gebracht.  An  jeder 
Axe  ist  nur  das  eine  Rad  fest  mit  der  Nabe  verbunden,  während 
das  andere  lose  sitzt,  wodurch  das  Durchlaufen  der  Curven  wesentlich 
erleichtert  wird.  Die  Zapfen  der  Lagerbüchsen  werden  von  unten 
her  vermöge  Saugdochtpolster,  wie  bei  den  gewöhnlichen  Eisen- 
bahnen, mit  Oel  verseilen.  Die  Federn  werden  durch  massive 
Gummicylinder  gebildet,  welche  sich  gegen  das  Obertlieil  der  Lager 
stützen.  Die  Wagengestelle  sind  von  Holz  construirt;  sie  besitzen 
4‘31  in  Länge,  wovon  870 mm  auf  jede  der  beiden  Platforinen 
kommen , deren  Höhe  660  mm  über  Schiene  beträgt.  Die  Kasten 
sind  geschweift,  so  dass  die  lichte  Weite  unten  1672  mm  und  ober- 
halb der  Brustwehr  1920  mm  beträgt.  Der  Wagen  bietet  Sitzplätze 
für  21  Personen  und  wiegt  leer  2235  Kg. 

Die  Kasten  der  geschlossenen  Stuttgarter  Wagen  besitzen 
4193min  Länge,  2062mm  Breite  und  2120mm  Höhe  im  Lichten 
(in  der  Mitte  des  Wagens  gemessen).  Die  Fenster,  8 in  jeder  Lang- 
seite, sind  zum  Niederlassen,  die  Rahmen  Mahagoni,  und  befinden 
sich  darüber  noch  kleinere  feste  Fenster  in  Milchglas  mit  Dessin. 
Die  Sitze,  Mahagonistühle  mit  Rohrgeflecht,  sind  längs  der  Seiten- 
wände angeordnet  Längs  des  mittleren  Durchganges  sind  an  der 
Decke  zwei  Laufstangen  mit  herabhängenden  Riemen  befindlich  zum 
Festhalten  für  Diejenigen,  welche  stehen  wollen.  Das  Dach  des 
Wagens  trägt  eine  offene  Imperiale  und  zwei  in  der  Mitte  der  Länge 
nach  disponirte  Sitzbänke,  deren  Rücklehne  beiden  gemeinsam. 
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Der  Zugang  zu  den  oberen  Plätzen  erfolgt  durch  eine  elegante 
schmiedeeiserne  Wendeltreppe  an  jeder  Stirnseite  des  Wagens,  deren 
9 Stufen  aus  je  3 Rundstäben  combinirt  sind.  Ausserdem  läuft  ein 
elegantes  eisernes  Schutzgeländer  rings  um  das  ganze  Wagendach, 
auf  welchem  ein  aufgelegter  Lattenrost  etwaige  Beschädigungen  des 
Daehüberzuges  zu  verhindern  bestimmt  ist.  Die  Wagen  dieser 
Categorie  enthalten  unten  16  und  oben  20  Sitzplätze,  mithin  im 
Ganzen  36.  Die  Erleuchtung  des  Raumes  erfolgt  durch  eine  an 
jedem  Wagenende  befindliche  elegante  Laterne  mit  Stearinkerze; 
aussen  trägt  der  Wagen  an  jeder  Stirnseite  eine  Laterne,  deren  Licht 
mittelst  Reflectors  auf  die  Schienen  fallt.  Das  Leergewicht  des 
Wagens  beträgt  2715  Kg. 

Amerikanische  Tramway  wagen.  Die  in  den  amerikanischen  Städten 
gebräuchlichen  Tramwaywagen  bieten  Sitze  für  20  bis  24  Personen, 
und  besitzen  bei  16' 8"  engl.  Kastenlänge  7 Vj'  Breite  und  6' 8"  Höhe 
im  Lichten.  Die  Eingangsthüren , welche  zwischen  Doppelwänden 
zurückgerollt  werden,  befinden  sich  an  den  Stirnenden,  die  Fenster 
sind  zum  Niederlassen  und  mit  Gardinen  oder  Jalousien  versehen; 
die  gepolsterten  Sitze  sind  an  den  Langseiten  angeordnet  und  lassen 
in  der  Mitte  den  Durchgang  frei.  Die  Aufhängung  des  Kastens 
erfolgt  durchgängig  vermittelst  der  bekannten  Kau tschukey linder, 
welche  die  Sanftheit  des  Ganges  in  genügender  Weise  vermitteln. 
Die  amerikanischen  Wagen  wiegen  leer  2500 — 3000  Kg. 

Als  Material  für  die  Räder  hat  sich  sowohl  drüben,  als  auch  in 
Europa  das  Gusseisen  mit  harter  Lauffläche  und  nicht  zu  hohem 
Spurkranz  als  das  beste  und  billigste  erwiesen.  Doch  kommen  auch 
schmiedeeiserne  Scheibenräder  (sowie  auch  Speichenräder)  mit  Separat- 
bandagen vielfach  in  Anwendung.  Der  Raddiameter  beträgt  in  der 
Regel  30"  engl,  bei  4,/!["  Breite  des  Laufringes,  was  sich  als  das 
Richtigste  bewährt  hat. 


Draisinen. 

Zum  zeitweisen  Personentransport  auf  Schienenwegen  dienen 
für  gewisse  Zwecke  durch  Vermittelung  mechanischer  Zwischen- 
vorrichtungen von  Menschenkraft  bewegte  Vehiküle  — «lie  so- 
genannten Draisinen,  die  ihren  Namen  von  Draise  ableiten.  Draise 
hat  indessen  an  der  heutigen  Form  dieser  Apparate  durchaus  keinen 
Antheil,  denn  sein  Fahrzeug  war  ein  auf  Räder  gestellter  Sattel, 
den  der  darauf  Reitende  mit  Hülfe  der  gegen  den  Erdboden  gestemm- 
ten Füsse  direct  fortschob  — ohne  Vermittelung  irgend  welcher 
mechanischen  Vorrichtungen  — woraus  ein  gehendes  Reiten  entstand. 
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Die  heute  auf  Eisenbahnen  vorkommenden  Draisinen  arbeiten 
sammtlich  mit  Kurbelmechanik  und  Bleuelstange,  es  sind  daher 
Handlocomotiven;  ingleichen  auch  die  als  Spielzeug  für  kleine  und 
grosse  Kinder  hinreichend  bekannten  Veloeipeden,  deren  Bleuel 
indessen  die  Füsse  des  Reitenden  bilden;  es  sind  daher  Fusslocomo- 
tiven,  da  die  Füsse  direct  oder  indirect  die  Kurbeln  des  Treibrades 
um  treiben. 

Eine  Eisenbahndraisine  war  zu  Wien  1873  seitens  der  Waggon- 
fabrik Bubna  (Prag)  ausgestellt.  Die  Bewegung  des  zweiaxigen 
Fahrzeuges  erfolgt  vermittelst  zweier  Handhebel,  deren  Bleuelstangen 
an  den  Kröpfungen  (Kurbeln)  der  Treibaxe  angreifen.  Die  ganze 
Construction  ist  überaus  leicht  und  dem  Zwecke  entsprechend.  Die 
Radkränze  besitzen  .1.  förmigen  Querschnitt,  die  Speichen  sind  von 
Rundeisen  und  werden,  alternirend  aus-  und  einspringend,  von  der 
gusseisernen  Nabe  umschlossen.  Trittbremsvorrichtung.  , 

Die  in  den  Werkstätten  der  rheinischen  Bahn  angefertigten 
Draisinen  wiegen  13Ctr.  und  kosten  rund  300  Thlr.;  es  wird  angegeben, 
dass  auf  horizontaler  Bahn  bei  zweiinännischem  Betriebe  mit  ^'Ge- 
schwindigkeit pro  Secunde  gefahren  werden  könne  und  dass  auf 
Steigungen  von  1 : 200  gegen  scharfen  Wind  die  mit  6 Personen 
besetzte  Draisine  mit  8'  Geschwindigkeit  fahre. 

Die  bezüglichen  Draisinen  sind  ganz  von  Eisen  mit  Ausnahme 
der  Sitze,  Rücklehnen  und  des  F ussbodeus.  Die  Hauptträger  bestehen 
aus  gewalztem  I- Eisen  von  4"  Klingenhöhe,  V«**  Stärke  und  2" 
Flantschbreite,  die  unter  sich  behufs  Rahmenbildung  entsprechend 
verbunden  und  versteift  sind  und  den  vertieften  F ussboden  zwischen 
sich  fassen. 

Die  aus  Blechscheiben  von  '/i*”  Dicke  gebildeten  Treibräder 
besitzen  4'  Durchmesser  und  werden  vermittelst  Krummzapfen 
vermöge  Hebel  und  Bleuelstange  umgetrieben,  so  dass  die  Kröpfungen 
der  Welle  hier  in  Wegfall  kommen.  Die  an  die  Bleuelstangen  an- 
geschlossenen Motorhebel  sind  durch  ein  Querstück  verbunden,  an 
welchem  zwei  Mann  angreifen. 

Zwischen  den  Treibrädern  befindet  sich  der  gepolsterte  Beamten- 
sitz mit  Lehne  und  Fusstritt,  während  die  Räder  mit  den  vorschrifts- 
mässigen  blechernen  Gehäusen  bedeckt  sind  behufs  Vermeidung 
etwaiger  Verletzungen.  Der  hinten  angebrachte  Arbeitersitz  ist 
gleichfalls  gepolstert  und  zur  Rechten  des  Hauptsitzes  befindet  sich 
ein  einfach  construirter  Brems. 

Wichtig  für  alle  Draisinen  ist  die  Möglickkeit  ihres  sofortigen 
Aushebens  aus  dem  Geleise,  damit  die  Züge  passiren  können;  sie 
müssen  daher  so  leicht-  als  thunlich  gebaut  sein.  Behufs  Aus- 
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hebung  sind  zu  den  Seiten  der  Sitze  vier  kräftige  Ilandbiigel  an- 
gebracht, mit  deren  Hülfe  erst  die  eine  und  dann  die  andere  Axe 
des  Fahrzeuges  aus  dem  Geleise  gehoben  wird , worauf  die  Draisine 
durch  Weiterrollen  bis  auf  entsprechende  Distance  aus  dem  Bereiche 
der  Schienen  entfernt  werden  muss.  Zum  Ausheben  gehören  2 Mann. 
Selbstredend  wird  man  zum  Ausweichen  immer  einen  W egübergang 
im  Niveau  der  Bahn  aufsuchen  oder  wenigstens  am  Wärterhause 
die  Manipulation  vorzunehmen  haben,  wobei  mau  den  Vortheil  der 
Hülfe  eines  Dritten  hat. 

Etagenwagen. 

Im  Anschluss  an  die  Tramwaywagen  möchten  wir  noch  einer 
gewissen  Categorie  von  Personenwagen  auf  Locomotivbahnen 
gedenken,  die  in  Betreff  ihrer  inneren  Einrichtungen  sowohl,  als  ihres 
Zweckes  unwillkürlich  an  jene  erinnern.  Wir  meinen  die  doppel- 
etagigen Personenwagen  der  gewöhnlichen  Locomotivbahnen. 

Wagen  dieser  Construction  gestatten  offenbar  die  Aufnahme 
einer  grösseren  Anzahl  von  Passagieren  in  einem  Raume  von  gleicher 
Basis  wie  gewöhnliche  Wagen;  es  werden  sich  daher  solche  Wagen 
sehr  naturgemäss  auf  allen  denjenigen  Zweig-  oder  Localbahnen 
kürzerer  Ausdehnung  empfehlen,  welche  eine  aussergewöhnlich 
starke  Personenfrequenz  darbieten,  und  dabei  durch  Gegenden  ziehen, 
deren  Naturscenerie  eine  freiere  Umsicht  lohnend  und  anziehend 
erscheinen  lässt. 

In  allen  anderen  Fällen  und  namentlich  im  grossen  Durchgangs- 
verkehr werden  die  Etagenwagen  ausgeschlossen  bleiben. 

Die  Vergleichung  der  Praxis  lehrt,  dass  überall  da,  wo  die  Etagen- 
wagen sich  wirklich  bewährt  haben  und  im  Grossen  eingeführt  sind, 
die  oben  genannten  Existenzbedingungen  ihrer  Construction  wirklich 
vorliegen.  So  finden  wir  z.  B.  Etagen  wagen  auf  der  Linie  Pepinster- 
Spa(Belgien),  auf  vielen  Zweigbahnen  in  Frankreich,  auf  diversen  Local- 
bahnen in  Deutschland,  z.  B.  auf  dem  Zweige  Oligswalde-Solingen  der 
bergisch-märkischen-Bahn  etc.;  während  im  Durchgangsverkehr  die 
Etagen  wagen  höchstens  nur  in  der  Form  vou  Viehwagen  auftreten,  und 
zwar  für  die  niedrig  gebauten  Vierfüssler,  die  man  ans  gleichen  Rück- 
sichten, wie  oben  die  Menschen,  in  zwei  Etagen  über  einander  zu  schich- 
ten sich  veranlasst  sieht,  d.  h.  Unterbringung  einer  möglichst  grossen 
Kopfzahl  auf  gewöhnlicher  Basis,  und  bilden  bekanntlich  Schafe  und 
Schweine  die  hiervon  in  der  Regel  betroffenen  Transportgegenstände. 

Construction  der  Etagenwagen.  Die  für  Personentransporte  be- 
stimmten Etagenwagen  der  Localbahnen  besitzen  im  unteren  Raume 
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entweder  die  gewöhnliche  Coupeeinrichtung  mit  Thüren  in  den 
Langseiten,  oder  es  ist  der  Wagenraum  von  den  Platformen  der 
Stirnseiten  her  durch  Thören  zugänglich,  wo  dann  bekanntlich  immer 
ein  Gang  in  der  Wagenlänge  zwischen  den  Sitzen  freibleibt  (Durch- 
gangssystem). 

Die  obere  Etage  besitzt  in  der  Regel  nicht  die  volle  Breite  der 
unteren  Abtheilung,  weil  man  aus  Rücksichten  der  Stabilität  die 
obere  Ausladung  des  Kastens  thunlichst  zu  reduciren  bemüht  sein 
muss.  Es  kommen  demnach  oben  weniger  Sitzplätze  auf  die  Kasten- 
breite als  unten.  Die  obere  Abtheilung  wird  man  immer  nur  durch 
die  Stirnseiten  zugänglich  machen  und  auf  die  so  sehr  beliebten, 
nach  aussen  schlagenden  Thüren  in  den  Langseiten  selbstverständlich 
verzichten  müssen.  Auch  wird  man  sich  in  vielen  Fällen  veranlasst 
sehen,  die  oberen  Sitze  der  Länge  nach  zu  disponiren,  doch  so,  dass 
dabei  die  Rücklebuen  der  in  der  Mitte  des  Raumes  durchgeführten 
zwei  Sitzbänke  beiden  gemeinsam  sind.  Die  obere  Etage  ist  durch 
an  den  Stirnseiten  des  Wagens  angebrachte  Treppen  zugänglich. 

Die  Mehrzahl  der  Etagenwagen  dienen  für  Passagiere  der 
III.  Classe,  weil  bei  dieser  die  Massenbeförderung  am  meisten  in 
Betracht  kommt.  Die  obere  Abtheilung  ist  stets  III.  Classe,  die 
untere  jedoch  zuweilen  der  II.  Classe  reservirt. 

Etagenwagen  zu  Wien  1873.  Ein  Etagenwagen  III.  Classe  war 
zu  Wien  1873  seitens  der  Waggonfabrik  Hernals  (Wien)  ausgestellt. 
Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  bietet  einen  Fassungsraum  für  90  Per- 
sonen. Er  ist  ohne  Bremsvorrichtung  und  Heizung  und  für  die 
südöstlichen  Linien  der  österreichischen  Staatsbahn  seitens  genannter 
Firma  erbaut.  Die  untere  Etage  enthält  5 Coupes  ä 10  Personen, 
die  obere  gleichfalls  5 Coupes,  doch  nur  ä 8 Personen,  weil  die  obere 
Abtheilung  minder  breit  ist  als  die  untere  behufs  Tieferrückung  des 
Schwerpunktes.  Man  gab  daher  oben  einen  Sitzplatz  weniger  auf 
die  Kastenbreite. 

Die  obere  Etage  wird  durch  Doppeltreppen  an  den  Stirnseiten 
bedient,  die  untere  ist  jedoch  wie  gewöhnlich  durch  Separatthüren 
in  den  Langseiteu  zugänglich.  Die  Zugvorrichtung  ist  keine  durch- 
gehende. Die  Langträger  besitzen  die  der  besonderen  Wagencon- 
struction  angemessene  Kröpfung  (Anfbiegung)  der  Extremitäten 
behufs  Erzielung  der  Normalbufferhöhe. 

Etagenwagen  in  Frankreich.  Das  System  der  Etagenwagen  ist 
seitens  der  französischen  Westbahn  auf  gewissen  Zweiglinien  der 
Umgebung  von  Paris  in  grossartigem  Maassstabe  entwickelt  worden, 
und  zwar  auch  hier  für  die  III.  Classe.  Die  nauptdimensionen  dieser 
Wagen  sind  folgende: 
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Totale  Wagenlänge 

8-070 

in. 

Länge  des  unteren  Kastens 

6-700 

n 

„ „ oberen  „ 

6-030 

n 

Lichte  Weite  des  unteren  Kastens  . . . 

2-470 

n 

„ „ „ oberen  „ 

1-860 

n 

Lichte  Höhe  des  unteren  Kastens  . . . 

1-640 

n 

n n n oberen  n • . • 

1-469 

n 

Totale  Waggonhöhe  über  Schiene  . . . 

4-300 

n 

Der  Unterkasten  besitzt  5 Coupes  k 10  Personen,  mithin  wie 
gewöhnlich  5 Personen  auf  die  Kastenbreite,  während  der  Ober- 
kasten 4 Personen  in  der  Wagenbreite  aufnimmt  und  im  Ganzen 
Sitzplätze  für  34  Personen  bietet.  Der  ganze  Wagen  fasst  daher 
84  Passagiere.  Die  betreffenden  Wagen  wiegen  7600  Kg  leer.  Im 
oberen  Raume  sind  die  Wände  der  Langseiten  offen  (ab  Brusthöhe), 
wesshalb  die  Benutzung  nur  bei  gutem  Winter  stattfinden  kann. 

Die  Coupehöhen  der  Kastenräume  von  1640  m und  resp.  gar 
nur  1'469  m (oben)  müssen  als  durchaus  unzureichend  bezeichnet 
werden  und  wird  schon  aus  diesem  Grunde  der  Gebrauch  des  Etagen- 
wagens für  längere  Verkehrsstrecken  unzulässig  erscheinen , indem 
das  Maass  der  lichten  Kastenhöhe  nicht  unter  2 m erfahrt! ngsmässig 
zu  betragen  hat,  wofern  der  Aufenthalt  im  Kasten  für  die  Dauer  zu 
einem  erträglichen  sich  gestalten  soll. 

Die  Profile  des  lichten  Raumes  der  Normalspur  gestatten  für 
jetzt  nicht  die  Ertheilung  einer  genügenden  lichten  Höhe  für  beide 
Etagen;  man  ist  daher  gezwungen,  entweder  beide  zu  erniedrigen 
oder  nur  einer  der  beiden,  und  zwar  der  unteren,  das  erfahrungs- 
mässige  Höhenmaass  zu  ertheilcn. 

Grösste  zulässige  Waggonhöhe  über  Schiene.  Die  Bestimmungen 
der  deutschen  Vereinsbahnen  enthalten  Nichts  in  Betreff  der  Etagen- 
wagen ; ein  Fingerzeig  für  deren  zulässige  Gesammthöhe  ist  jedoch 
durch  §.  134  jener  Vereinbarungen  geboten,  welcher  lautet: 

„Die  Wagen,  welche  nicht  auf  der  eigenen  Bahn  verbleiben, 
„ sondern  auch  auf  andere  übergehen  sollen,  dürfen  mit  den  höchsten 
„ Punkten  ihres  festen  Oberbaues  nicht  mehr  als  3'760m  über  den 
„Schienen  hoch  sein.  Bei  Wagen,  auf  welchen  sich  in  der  Mitte 
„ein  aufgebauter  verdeckter  Schaffnersitz  befindet,  darf  dieser  in 
„ seinem  höchsten  Punkte  nicht  mehr  als  4-570  m und  der  (höchste) 
„ Tritt  nicht  mehr  als  2"850  m über  den  Schienen  hoch  sein.“ 

Hieraus  folgt  zunächst,  dass  Etagenwagen  vom  Durchgangs- 
verkehr ausgeschlossen  sind,  indem  ihre  Höhe  in  keinem  Falle  unter 
3"760m  bleibt. 
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In  Betreff  des  zweiten  Theiles  der  Bestimmung  bleibt  es  unklar, 
ob  die  Höhe  von  4-570m  als  das  Maximalmaass  der  Kastenhölle  für 
Etagenwagen  gelten  darf,  indem  ausdrücklich  nur  von  „Wagen  mit 
gedecktem  Schaffnersitz“  die  Rede  ist. 

Uebrigens  erreicht  die  thatsächliche  Höhe  der  Etagenwagen, 
wie  wir  oben  sahen,  das  Maass  von  4'300m , was  schon  der  Höhe 
des  Schornsteins  der  Locomotive  gleichkommt  und  für  die  bestehenden 
Bahnen  wohl  nicht  weiter  überschritten  werden  dürfte,  wofern  der 
vorschriftsmässige  Spielraum  eingehalten  werden  soll. 

Damit  ist  jedoch  nicht  ausgeschlossen,  dass  für  tunnelfreic  Sack- 
bahnen  das  Maass  der  Kastenhöhe  bis  auf  obiges  Maximum  aus- 
nahmsweise concessionirt  werden  dürfte,  vorausgesetzt  nämlich,  dass 
gleichzeitig  die  Breitenausladung  des  Oberkastens  in  den  angemes- 
senen Grenzen  verbleibt. 

Neueste  Etagenwagen  für  Schweizerbahnen.  Die  neuerdings  für 
schweizerische  Bahnen  entworfenen  Etagenwagen  (System  Brunner) 
bieten  4'500  m äussere  Kastenhöhe  über  Schiene , wobei  obendrein 
beide  Etagen  die  gleiche  Aussenbreitc  des  Kastens  von  2'950  m 
besitzen,  woraus  eine  obere  Totalausladung  (incl.  Vorsprünge)  von 
3'050in  resultirt» 

Die  Wagen  sind  zweiaxig  und  hängen  in  Blattfedern  doppelter 
Schweifung  von  1670  mm  Länge  von  Augenmitte  zu  Mitte.  Um 
den  Wagenboden  möglichst  tief  zu  bringen  (800  mm  über  Schiene), 
wurden  die  Langträger  des  Gestelles  an  den  Extremitäten  in  die 
Höhe  gekröpft,  indem  die  vorschriftsmässige  Höhe  des  Butlermittels 
über  Schiene  (1040  mm)  eingehalten  werden  musste. 

Der  Unterkasten  ist  II.  Classe  und  nach  amerikanischem 
Princip  eingetheilt.  Die  Eingangstküren  liegen  in  der  Mitte  der 
Stirnwand,  so  dass  der  Gang  in  der  Wagenmitte  frei  bleibt,  während 
die  zweisitzigen  Doppelstühle  zu  beiden  Seiten  derart  disponirt  sind, 
dass  auf  die  Waggonbreite  4 Personen  kommen,  je  2 zu  jeder  Seite 
des  Durchganges. 

In  der  oberen  Etage  laufen  die  Sitze  iu  der  Mitte  des  Kastens 
durch  die  ganze  Wagenlänge,  so  dass  die  Rücklehne  beiden  Bänken 
gemeinsam.  Die  Zugänge  werden  an  jeder  Stirnseite  durch  zwei 
symmetrische,  seitwärts  gelegte  Thüren  vermittelt,  so  dass  die  Bänke 
im  Innern  des  Wagens  bis  an  die  Stirnwand  geführt  sind,  wodurch 
zwei  getrennte  Abtheilungen  der  Länge  des  Kastens  nach  gebildet 
worden. 

Die  Stirn platformen  sind  600  mm  breit,  darüber  tritt  jedoch 
das  Wagendach  um  dieselbe  Grösse  hervor,  so  dass  auch  die  W endel- 
treppen mit  überdacht  werden.  Die  lichte  Höhe  des  Unterkastens 
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ist  1900  mm,  was  beinahe  als  genügend  erscheint  (die  Norm  ist  2 m), 
die  des  Oberkastens  1800  min  bei  6900  mm  gemeinsamer  Kasten- 
länge, über  welche  das  Kastendach  um  1200  mm  — behufs  Ueber- 
deckung  von  Platforin  und  Treppe  — hinausgreift.  Die  Totallängc 
des  Wagens  beträgt  10  m,  der  Radstand  3900  mm;  die  schmiede- 
eisernen, mit  Separatbandagen  versehenen  Scheibenräder  messen 
900  mm  im  Contaktringe. 

Wie  wir  sehen,  unterscheidet  sich  der  neue  Wagen  durch  die 
gleiche  Breite  und  Länge  beider  Etagen  von  den  bisher  ausgeführten 
Gonstructionen , bei  denen  bekanntlich  die  obere  Etage  sowohl  in 
der  Länge  (behufs  Platforinbildung),  als  auch  in  der  Breitenausladung 
geringer  dimensionirt  ist  als  die  untere.  Der  Wagen  ist  höchst 
elegant,  leicht  und  doch  durchaus  solide  construirt,  und  lässt  sich  jeden- 
falls voraussetzen,  dass  die  etwas  ungewöhnliche  Höhe  und  Breite 
des  Kastens  auf  denjenigen  Bahnen,  für  welche  er  bestimmt  ist,  zu 
keinerlei  Inconvenienzen  Anlass  geben  dürfte,  sondern  dass  vielmehr 
die  gewählten  Dimensionen , welche  der  Constructeur  zu  ertheilen 
für  angemessen  fand,  den  uns  unbekannten  Verhältnissen  jener 
Localbahnen  spccifisch  angepasst  wurden. 

Staffelwagen  für  Rampenbetrieb.  Bei  Gelegenheit  der  Etagen- 
wagen müssen  wir  schliesslich  noch  derjenigen  Wagen  gedenken, 
welche  auf  steilen  Rampen  (mit  Seil-  oder  Zahnstangenbetrieb)  dem 
localen  Personenverkehr  dienen,  bei  denen  man  in  Folge  der  Steil- 
heit des  Ansteigens  gezwungen  ist,  die  Etagen  stufenweise  hinter 
einander  auf  dem  Gestelle  des  Wagens  anzuordnen,  so  dass  Boden, 
Sitz  und  Decke  horizontal  bleiben.  Dies  setzt  freilich  voraus,  dass 
die  Neigung  auf  der  ganzen  Streeke  eine  constante  (oder  nahe  con- 
stante)  ist  und  dass  der  Wagen  beständig  auf  dieser  verbleibt. 

Wagen  der  Ofener  Drahtseilrampe.  Die  Ofener  Drahtseilrampe 
ist  wohl  die  älteste  Localbahn,  deren  Wagen  die  hier  angedeutete 
Construction  darbieten.  Der  Neigungswinkel  der  Bahn  beträgt 
nämlich  30°  und  wird  demnach  auf  einer  Gesammtlänge  der  Strecke 
von  beiläufig  nur  300'  eine  Höhe  von  150'  geradlinig  erstiegen. 
Der  Betrieb  geschieht  mittelst  stehender  Maschine,  die  sich  am  F usse 
der  Rampe  befindet,  durch  welche  die  drei  neunfiissigen  Seiltrommeln 
in  Umtrieb  gesetzt  werden,  deren  eine  am  obersten  Ausgang  der 
Rampe  die  Umkehr  des  Seiles  vermittelt.  Im  Uebrigen  erfolgt  der 
Betrieb  mit  Hülfe,  der  Schwerkraft,  indem  das  Gewicht  des  nieder- 
gehenden Wagens  das  Aufsteigen  des  anderen  auf  der  doppel- 
geleisigen Strecke  unterstützt  oder  gänzlich  compensirt,  so  dass  im 
Ganzen  nur  die  Seilreibnng  zu  überwinden  ist,  wesshalb  die  fixen 
Maschinen  nur  30  Nominalpferdekraft  besitzen. 
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Das  sechslitzige  Drahtseil  enthält  36  Drähte,  wiegt  bei  1"  Dicke 
107  Z.-Pfd.  pro  Fass  und  zeigt  bei  einer  Belastung  von  250  Z.-Ctr. 
keine  erhebliche  Streckung.  Längs  den  Geleisen  laufen  auf  der 
ganzen  Bahnlängc,  bündig  mit  der  Unterkante  des  Wagenkastens, 
die  sogenannten  Fangbäume,  die  bei  12"  Breite  und  5"  Stärke  fest 
mit  den  Seitenmauern  der  Schienenbegrenzung  verbunden  sind. 
Falls  das  Seil  reissen  sollte,  keilt  sich  nämlich  der  Wagen  zwischen 
diese  Fangbäume  ein.  Auch  musste  zwischen  beiden  Geleisen  (und 
zwar  in  der  Höhe  der  Fangbäume)  eine  Mauer  gezogen  werden, 
welche  theils  zur  Erzielung  entsprechender  Festigkeit,  theils  auch 
um  das  Begehen  der  Bahn  zu  ermöglichen,  mit  behauenen  Quadern 
von  21"  Breite  und  Dicke  belegt  werden.  Diese  Quadern,  gehörig 
mit  dem  Fundamente  und  unter  sich  verankert,  tragen  zugleich  die 
eingehauenen  Treppenstufen,  wobei  wir  nur  erinnern,  dass  das  „Be- 
gehen“ einer  Bahn  mit  30°  Neigung  selbstverständlich  ohne  An- 
wendung von  Treppen  oder  sonstiger  künstlicher  Hülfsmittel  an  sich 
unmöglich  ist. 

Die  Kästen  der  Wagen  mussten,  dem  Neigungswinkel  der  Bahn 
entsprechend,  stufenweise  auf  dem  unter  30°  gegen  den  Horizont 
geneigten  Untergestelle  angeordnet  werden.  Jede  Abtheilung  des 
Stufenkastens  enthält  ein  Coupe  Ihr  8 Personen,  und  zwar  kommen 
auf  jedes  Untergestell  3 Stufen,  mithin  3 Coupes,  die  zusammen 
24  Personen  fassen.  Die  Kastenbreite  betrügt  6',  die  Kastenlänge 
14'  in  der  Horizontalen  gemessen. 

Die  am  Wagen  angebrachte  Fangvorrichtung  besteht  in  excen- 
trischen, au  der  Peripherie  scharfzahnigen  Fangscheiben,  welche  sich 
beim  Reissen  des  Förderseiles  auseinanderdrücken  und  hierdurch 
rechts  und  links  in  die  Fangbäume  gepresst  werden,  so  dass  der 
Wagen  sofort  zum  Stehen  kommt.  Bei  den  im  Februar  1870  ab- 
gehaltenen amtlichen  Probefahrten  wurden  die  Wagen  während  der 
Fahrt  dreimal  nach  einander  losgelassen  und  erfolgte  die  Einhakung 
in  die  Fangbäume  ebenso  oft  mit  voller  Sicherheit  (selbstverständlich 
befanden  sich  die  Herren  Commissaire  dabei  nicht  im  Wagon!). 
Int  ersten  Falle  lief  der  mit  60  Ctr.  belastete  Wagen  20"  und  der 
andere  unbelastete  Wagen  nur  10"  nach  rückwärts.  Der  Wagen 
wiegt  leer  -56  Z.-Ctr.  Die  grösste  Belastung,  nämlich  24  Passagiere, 
repräsentirt  ein  Gewicht  von  circa  30  Ctr.,  so  dass  das  Wagengewicht 
im  Maximo  auf  86  Ctr.  steigt,  zu  dessen  Hebung  bei  30°  Neigung 
eine  Zugkraft  von  43  Ctr.  erforderlich  ist» 

Wagen  der  Wiener  Bergbahnen.  Als  Stufenwagen  sind  ferner  die 
Wagen  der  Wiener  Bergbahnen  construirt»  Die  auf  den  270  m 
(über  der  Donau)  sich  erhebenden  Leopoldsberg  führende  Seilbahn 
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steigt  im  Mittel  mit  1 : 3 und  hat  eine  geradlinige  Länge  von 
694  m,  auf  welcher  eine  Höhe  von  235  m direct  erstiegen  wird. 
Da  der  Leopoldsberg  dem  Wiener  ein  beliebter  Ausflugsort  ist  und 
in  der  That  eine  herrliche  Rundschau  darbietet,  so  erschien  die 
Anlage  dieser  Localbahn  genügend  motivirt.  Der  Betrieb  geschieht 
mittelst  Drahtseil  von  54  mm  Dicke,  doch  hat  jeder  Wagen  sein 
eigenes  Seil,  welches  an  den  Endpunkten  der  schiefen  Ebene  über 
Trommeln  geführt  ist.  Die  zweietagigen  Stufenwagen  besitzen 
9400  mm  Kastenlänge,  3290  mm  Kastenbreite  und  5500  mm  grösste 
Höhe  iiher  Schiene.  Das  Eigengewicht  ist  300  Z.-Ctr.  Die  Wagen 
sind  in  der  Hernalser  Waggonfabrik  zu  Wien  erbaut. 

Jeder  dieser  Wagen,  die  sich,  wie  wir  sehen,  durch  ganz  ausser- 
gewöhnliche  Dimensionen  auszeichnen  und  sich  auf  1*500  m Spur- 
weite bewegen,  dient  zur  Aufnahme  von  100  Personen,  von  denen  60 
in  den  5 unteren  Coupes  und  40  in  der  Imperiale  untergebracht 
werden.  Die  ThÜren  der  Coupes  in  den  Langseiten  des  W agens 
sind  als  Schiebethüren  construirt.  Der  Aus-  und  Einsteigeperron 
ist,  der  Neigung  entsprechend,  in  verschiedene  Plateaux  eingetheilt, 
da  der  Wagen  beständig  auf  der  Neigung  verbleibt,  wesshalb  auch 
die  Endperrons  ins  Gefälle  gelegt  werden  mussten,  um  den  Wagen 
überhaupt  zugänglich  zu  machen. 

Das  Besteigen  der  Imperiale  wird  durch  bequeme,  an  den 
Stirnseiten  des  Wagens  angebrachte  Treppen  vermittelt.  Der  Brems 
wird  auch  hier  durch  eine  sinnreich  construirte  Fangvorrichtung 
ersetzt,  welche  jedoch  nicht  nur  beim  Reissen  des  Seiles  in  Thätig- 
keit  tritt,  sondern  die  vom  Conducteur  zu  jeder  beliebigen  Zeit 
momentan  ausgerückt  werden  kann.  Sie  besteht  einfach  in  einem 
am  Gestell  in  einem  Charnier  herabhängenden  kräftigen  Sperrhaken, 
der  sich  — herabgelassen  — in  den  Oberbau  der  Bahn  einstemmt,' 
wodurch  der  Wagen  sofort  zum  Stehen  kommt  Von  der  soliden 
Construction  des  Sperrhakens  und  der  sicheren  Wirkung  desselben 
hängt  mithin  die  ganze  Sicherheit  der  Fahrt  ab. 

Wagen  für  Bahnen  mit  Zahnstangenbetrieb.  Fast  gleichzeitig  mit 
der  rentabeln  Speculation  der  Leopoldsbahn  trat  auch  die  Zahnrad- 
bahn auf  den  Kahlenberg  (Wien)  ins  Leben,  und  wurde  dieselbe 
genau  nach  den  Principien  der  Rigibahn  von  den  Gründern  dieser 
letzteren  erbaut. 

Zwischen  den  Schienen  ruht  auf  den  gewöhnlichen  Quer- 
schwellen die  Zahnstange,  in  welche  das  Zahnrad  der  Locomotive 
eingreift,  doch  wurde  für  letztere  der  stehende  Kessel  durcli  einen 
liegenden  ersetzt.  Das  Bremsen  erfolgt  mittelst  Gegendampf.  Die 
Wagen  werden  von  der  Locomotive  geschoben  und  befindet  sich 
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letztere  daher  immer  am  tiefsten  Ende  des  Zuges,  in  Folge  dessen 
weder  Verkuppelung,  noch  Bufferung  angebracht  ist. 

Die  lur  54  Personen  bestimmten  Wagen  besitzen  nur  eine 
Etage  und  sind  über  den  niedrigen  Eingangsthüren  ganz  offen, 
behufs  Gewährung  freier  Umsicht,  Im  Innern  des  Kastens  befinden 
sich  9 Bänke  ä 6 Plätze,  deren  besondere  Form  ein  bequemes  Sitzen 
gestattet.  Die  Bänke  bestehen  aus  leichten  schmiedeeisernen 
Rahmen,  auf  welche  für  den  Sitz  und  die  liücklehne  hölzerne  Leisten 
aufgeschraubt  sind.  Jede  der  beiden  Wagenaxen  (Radstand  4200  mm) 
trägt  zwei  fest  aufgesetzte  Räder  und  ausserdem  zwei  Bremsscheiben, 
sowie  ein  Mittelrad,  dessen  Zähne  in  die  Zahnstange  eingreifen.  Mit 
Hülfe  der  Bremsscheiben  ist  es  zulässig,  den  Wagen  jederzeit  zum 
sofortigen  Halten  zu  bringen,  indem  durch  das  Anziehen  des  Bremses 
die  Axen  sowohl  als  die  Räder  unbeweglich  gemacht  werden,  wobei 
natürlich  das  Mittelrad  vermöge  seiner  Zähne  in  der  Zahnstange 
festgehalten  wird.  Die  hier  gemachten  Andeutungen  gelten  auch 
für  die  Rigibahn,  wesshalb  wir  auf  deren  Transportmaterial  nicht 
näher  eingehen.  Wir  verzichten  darauf  um  so  lieber,  da  alle  Details 
derselben  bereits  an  anderen  Orten  Gegenstand  einer  mehr  als  hin- 
reichend erschöpfenden  Behandlung  geworden  sind.  Wir  kommen 
indessen  bei  Gelegenheit  unserer  Betrachtungen  des  Bergbahnbetriebes 
in  diesen  Blättern  nochmals  auf  einige  interessante  Verhältnisse  der 
Rigibalin  zurück. 

Hauptdimensionen  der  Personenwagen  auf  Schweizerbahnen.  Wir 
tagen  unseren  Abhandlungen  über  die  Personenwagen  eine  über- 
sichtliche Zusammenstellung  der  Hauptdimensionen  sämmtlicher 
auf  den  Schweizerbahnen  gegenwärtig  eirculirenden  Personenwagen 
bei,  welche  alle  bis  jetzt  ausgeführten  Constructionssysteme  vertreten, 
insbesondere  aber  auch  das  rein  amerikanische,  dessen  im  übrigen 
Europa  so  wenig  bekannte  und  daher  oft  so  schief  beurtheilte 
Verhältnisse  ein  eingehenderes  Studium  um  so  fruchtbringender 
und  interessanter  erscheinen  lassen,  je  beachtenswerther  die  Vorzüge 
an  sich  sind,  die  es  unstreitig  darbietet.  Man  vergleiche  die  dem  W erkc 
angeschlossenen  Tabellen  III.,  deren  Mittheilung  wir  der  Güte  des 
technischen  Inspectorates  der  schweizerischen  Eisenbahnen  verdanken. 


B.  Ausstattung  der  Gepäck-  und  Postwagen. 

Vorbemerkungen.  Die  Gepäck-  und  Postwagen  verkehren 
in  Personenzügen  und  sind  daher  in  Betreff  der  Construction  der 
Untergestelle,  der  Kuppelungen  und  der  Knstendimensionen  nach 
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den  speciellen  für  die  Personenwagen  gültigen  Principien  zu  erbauen. 
Sie  sind  als  ein  Uebergang  von  den  Personen-  zu  den  Güterwagen 
zu  betrachten. 

Bei  den  Gepäckwagen  unterscheiden  wir  Personenzuggepäck- 
wagen und  Güterzuggepäckwagen.  Letztere  unterscheiden  sich  von 
den  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen  nur  durch  den  Einbau 
eines  Coupes  für  den  Zugführer,  [und  durch  die  stets  vorhandene 
Bremsvorrichtung,  während  der  übrige  Raum  des  Wagens,  wie  jeder 
andere  Güterwagen,  zur  Aufnahme  von  Gütern  benutzt  werden  kann. 

Construction  der  Gepäckwagen.  Die  Gepäckwagen  besitzen  Schiebe- 
thüren,  die  sich  in  der  Regel  in  der  Mitte  der  Langseiten  befinden, 
und  enthalten  eine  oder  mehrere  Zugführerabtheilungen  mit  Schreib- 
pult, Waschbecken,  Ofen  und  dergleichen  für  längere  Fahrten  dem 
Dienstpersonal  nothwendige  Requisiten. 

Die  Stellung  des  Gepäckwagens  im  Personenzuge  ist  stets 
unmittelbar  hinter  der  Locomotive,  resp.  Tender.  Alle  Gepäckwagen 
sind  mit  einer  wirksamen  Bremsvorrichtung  versehen  und  werden 
dieselben  auf  den  mitteleuropäischen  Bahnen  sehr  häufig  mit  gedecktem 
Schafihersitze  ausgerüstet;  während  man  auf  französischen  und  belgi- 
schen Bahnen  (sowie  auch  noch  anderwärts)  die  erhöhten  Schaftner- 
sitze  — die  ohnehin  von  sehr  problematischem  Werthe  — vermeidet 
und  durch  einen  einseitig  aus  der  Langseite  vorspringenden,  mit 
Glasfenstern  nach  vor-  und  rückwärts  versehenen  Ausbau  des  Kastens 
zu  ersetzen  bemüht  ist,  von  welchem  aus  die  Strecke  vorwärts  und 
rückwärts,  sowie  natürlich  auch. der  ganze  Zug,  übersehbar  ist. 

Accessoriache  Bestandtheile  der  Gepäckwagen.  Dass  die  Gepäck- 
wagen in  gewissen  Fällen  Closeteinrichtungen  enthalten,  beziehungs- 
weise auch  wohl  zur  Aufnahme  stehender  Kessel  für  Dampfheizung 
oder  endlich  auch  als  Träger  für  Gasreservoire  mit  dienen  müssen, 
wurde  bereits  geeigneten  Ortes  angedeutet  Natürlich  richtet  sich 
hiernach  die  innere  Einthcilung  des  Raumes  und  wird  der  Wagen 
durch  dergleichen  Nebenbestimmungen  seinem  eigentlichen  Zwecke  — 
der  Aufnahme  des  Passagiergutes  — selbstverständlich  mehr  oder 
weniger  entzogen. 

Die  früheren  Gepäckwagen  waren  durchgängig  dreiaxig,  indessen 
kommen  heute  bei  Neubeschaffungen,  wie  für  die  Personenwagen, 
nur  noch  die  zweiaxigen  Constructionen  in  Anwendung. 

Gepäckwagen  zu  Wien  1873.  Unter  den  zu  Wien  1873  aus- 
gestellten Betriebs-  und  Transportmitteln  gehörten  nur  wenige  Vehikel 
in  die  Categorie  der  Gepäckwagen.  Ein  solcher  war  in  Verbindung 
mit  Locomotive  und  einem  Personenwagen  im  Portale  des  Mont- 
Cenis-Tunnels  seitens  der  Compagnie  de  la  Haute  Italie  ausgestellt 

Petzholdt,  Studien  etc.  ß 
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Der  Wagen  war  dreiaxig  und  im  Uebrigen  wie  gewöhnlich  durch 
Scbiebethören  in  den  Langseiten  zugänglich.  In  einer  besonderen, 
etwa  ’/a  des  Wagenraumes  in  Anspruch  nehmenden  Abtheilung 
waren  die  Gasreservoire  aufgestellt,  welche  zur  Erleuchtung  der 
Coupes  des  benachbarten  Personenwagens  das  Material  lieferten. 

Gepäckwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Als  Type  gut  con- 
struirter  Gepäckwagen  können  die  der  österreichischen  Nordwestbahn 
gelten.  Dieselben  besitzen  erhöhten  Bremsersitz,  Bureauraum  mit 
2 Tischen,  2 Hundekasten,  einen  genügend  grossen  Gepäckraum, 
und  an  einer  Frontseite  des  Wagens  2 Aborte,  die  von  derPlatform 
aus  zugänglich  sind.  Die  Kästen  haben  innere  Verschalung.  Die 
für  Güterzüge  bestimmten  Gepäckwagen  sind  ohne  Aborteinrichtung, 
jedoch  gleichfalls  mit  gedecktem  Schaffnersitz,  Dienstcoupe  etc.  ver- 
sehen. Die  Hauptabmessungen  beider  Typen  sind  folgende: 


Ohne  Abort. 

Mit  Abort. 

Aeussere  Kastenlänge.  . . . 

. 6'440  m 

6"440  m. 

„ „ breite  . . . 

. 2-594  „ 

2-594  „ 

n n Löhe 

. 2-300  , 

2-300  , 

Innere  Kastenlänge 

. 6-376  „ 

6 376  , 

n „ breite 

. 2-530  , 

2-530  , 

r i,  höhe 

. 2-240  , 

2-240  , 

Ladefläche  

. 12  qm 

11  "5  qm. 

Länge  des  Untergestelles  . 

. 6-934  m 

6-934  m. 

Radstand  (zweiaxig) 

. 3-794  , 

3 794  „ 

Wngengewicht 

. 145  Z. -Ctr. 

145  Z.-Ci 

Tragkraft 

. 200  „ 

200  „ 

Beschaffungskosten 

. 1243  Thlr. 

1286  Thlr. 

Gepäckwagen  der  gal I zischen  Carl- Ludwigsbahn.  Endlich  hatte 

noch  die  Firma  Ringhofer  (Prag)  einen  zweiaxigen,  nach  den 
Normalien  genannter  Bahn  erbautem  Gepäckwagen  zu  Wien  1873 
exponirt.  Der  Wagen  enthält  einen  stehenden  Röhrenkessel  zur 
Beheizung  der  Personenzüge  mittelst  Dampf  nach  System  Haag 
(Augsburg).  Der  Kasten  birgt  in  der  den  Kessel  enthaltenden  Ab- 
theilung einen  Abort,  und  ist  andererseits  als  Gepäckraum  hergerichtet 
und  wie  gewöhnlich  mittelst  Scliicbethür  in  jeder  Langseite  zugänglich. 
Seine  Construction  bietet  im  Uebrigen  nichts  Bemerkenswerthes. 
Eigengewicht  1 70  Z.  - Ctr. 

Postwagen.  Die  Postwagen  dienen  entweder  ausschliesslich  zur 
Beförderung  der  Post,  oder  es  ist  nur  ein  Theil  derselben  als 
Postcoupö  eingerichtet,  während  der  übrige  Raum  als  Gepäck- 
abtheilung benutzt  wird.  Diese  Combination  ist  auf  vielen  Bahnen, 
die  nicht  sehr  starken  Durchgangsverkehr  haben,  die  angemessenste, 
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weil  genügend  und  billig.  Für  stärkeren  Brief-  und  Gepäckpostverkehr 
sind  jedoch  selbstständige  Postwagen  erforderlich  und  es  genügt 
auf  manchen  Bahnen  nicht  einmal  ein  Wagen,  sondern  ist  man 
gezwungen,  die  Briefpost  von  der  Päckereipost  zu  sondern  und  die 
Bewältigung  jeder  für  sich  durch  besonderes  Personal  in  besonderem 
Raume  geschehen  zu  lassen. 

Doppelwagen  für  Postverkehr.  Ein  Postwagen  dieser  Categorie 
war  zu  Wien  1873  seitens  der  Waggonfabrik  Simmering  ausgestellt. 
Derselbe  bestand  aus  zwei  kurz  gekuppelten  zweiaxigcn  Fahrzeugen, 
deren  eines  zur  Aufnahme  der  Gepäckpost  diente,  während  das  andere 
zur  Briefpost  bestimmt  war.  Die  Gepäckabtheilung  war  mit  Doppel- 
brems, erhöhtem  SchafTnersitz  und  einem  Coupe  für  den  Postconduc- 
teur  versehen. 

Der  Uebergang  aus  dem  einen  in  den  anderen  Wagen  erfolgt 
durch  einen  kurzen,  die  Stirnwände  verbindenden  Gang,  der  nach 
aussen  hin  durch  gefaltete  Zuglederwände  abgeschlossen  ist  Die 
Heizung  jedes  Wagens  geschieht  durch  einen  Regulirofen  mit  Mantel 
(System  Meissner),  und  enthalten  die  Räume,  ausser  Closet  und 
Toilette,  an  drei  Seiten  polirte  Schreibtische  aus  Eichenholz,  Reposi- 
torien,  Verschlusskästen  für  Werthsachen,  Lampen,  Wandkörbe, 
Bindfadenrollen  mit  Messer  etc.  An  jeder  Langseite  befindet  sich 
ein  Briefkasten,  nach  innen  mit  Glasscheibe  versehen,  so  dass  dem 
dahinter  sitzenden  Postbeamten  das  Einwerfen  eines  jeden  Briefes 
sofort  kund  wird. 

Der  Raum  für  die  Gepäckpostabtheilung  ist  durch  eine  in  jeder 
Langseite  angebrachte  zweftlügelige  Thür  zugänglich;  die  Briefpost 
dagegen  durch  eine  einflügelige  Thür  in  der  Mitte  jeder  Langscite. 
Beide  sind  ausserdem  im  Untergestelle,  zwischen  den  Rädern,  mit 
geräumigen  Kästen  versehen,  welche  zur  Aufnahme  von  Transport- 
gegenständen dienen,  die  im  Inneren  des  Wagens  keinen  Platz  finden. 
Die  Kästen  sind  beiderseitig  mit  Flügelthüren  versehen  und  von 
aussen  verschliessbar. 

Postwagen  mit  Bogiegestellen.  Die  Maschinenfabrik  der  öster- 
reichischen Staatsbahn  hatte  zwei  Postwagen  ausgestellt;  der  grössere 
derselben  besitzt  im  Innern  ähnliche  Eintheilung  und  Ausrüstung 
wie  der  von  der  Waggonfabrik  Simmering  ausgestellte  und  bereits 
oben  beschriebene.  Der  Kasten  bildet  jedoch  ein  Ganzes  und  ruht 
auf  Bogiegestellen  amerikanischer  Construction.  Das  Closet  ist  durch 
einen  Schlafsessel,  der  zugleich  als  Nachtstuhl  functiönirt,  in  zweck- 
entsprechender Weise  ersetzt-  An  jeder  Langseite  befindet  sich  ein 
Briefkasten.  Der  Zugang  zur  Gepäckabtheilung  erfolgt  durch  eine 
zweiflügelige  Thür  in  der  Mitte  jeder  Langseite  des  Kastens,  der  Zu- 
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gang  zur  Briefpost  jedoch  wiederum  durch  eine  einflügelige,  gleich- 
falls in  der  Langseite  disponirte  Thür.  Unter  dem  Rahmen,  in  der 
Mitte  der  Gestelllänge,  sind  gleichfallsKästen  zur  Aufnahme  besonderer 
Transportgegenstände  angebracht. 

Der  Totalradstand  des  Fahrzeuges  ist  9300  mm  (Abstand  der 
Endaxcn  der  Bogiegestclle). 

Einfache  zweiaxige  Postwagen.  Der  kleinere  Postwagen  ist  zwei- 
axig  und  dient  zur  Postbefbrderung  auf  minder  frequenten  Routen. 
Er  besitzt  nur  3'850  m Radstand.  Das  Innere  ist  nach  gleichem 
Princip,  wie  oben  bereits  angedeutet,  eingetheilt  und  ausgerüstet. 
Ofenheizung  nach  Meissner.  Reservekasten  zwischen  den  Frames 
in  der  Mitte  der  Gestelllänge. 

Französische  Postwagen.  Endlich  hatte  die  Pariser  Firma  C h e i 1 u s 
und  Comp,  einen  Postwagen  der  Linie  Lyon-Marseille  ausgestellt, 
der  sich  durch  seine  ungewöhnliche  Grösse  auszeichnet.  Der  Wagen 
besteht  aus  zwei  dreiaxigen,  in  gewöhnlicher  Weise  verkuppelten 
Wagen,  mit  einem  Verbindungsgang,  welcher  durch  Zugleder  nach 
Art  der  Wagschlagvorrichtungen  nach  aussen  hin  abgeschlossen  ist. 

Postwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Die  Postwagen  der 
österreichischen  Nord  westbalm  besitzen,  ausser  einigen  Thüren  in  den 
Langseiten,  auch  noch  Zugänge  von  den  Platformen  der  Stirnseiten. 
Der  innere  Raum  zerfällt  in  den  Bureauraum  (von  der  Platform 
zugänglich)  und  den  Gepäckraum,  der  mit  dem  Bureau  in  Verbindung 
steht.  Zur  Unterbringung  von  kleinen  Gepäckstücken  sind  einige 
Fächer  angebracht.  Ofenheizung.  Die  Ilauptdimensionen  dieser 

Postwagen  sind  folgende:  • 

Aeussere  Länge  des  Kastens 6460  m. 


n Breite  „ 

2-710  „ 

« Höhe  „ „ 

2-300  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  . 

6 280  „ 

» Breite  „ 

2-530  „ 

x Höhe  „ „ 

2-240  „ 

Ladefläche  

Länge  des  Untergestelles  . . 

6 934  m. 

Radstand 

3-794  „ 

Leergewicht 

152  Z.-Ctr. 

Beschaffungskosten 

1135  Thlr. 

Inspectionswagen. 

Die  Inspections-  oder  Directionswagen , die  zur  zeitweiligen 
Befahrung  der  Bahn  seitens  der  Directionsmitglieder  und  höheren 
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Beamten  benutzt  werden,  sind  auf  manchen  Bahnen  vorhanden 
und  gehören  natürlich  ebenfalls  — wie  alle  bisher  in  Betrachtung 
gezogenen  Vehiküle  — in  die  Categorie  der  Personenwagen.  Sie 
sind  meist  als  Salonwagen  eingerichtet.  Auf  vielen  anderen  Bahnen 
fehlen  jedoch  diese  Luxusartikel,  indem  inan  es  entweder  für  genügend 
erachtet,  den  Beamten  die  gewöhnlichen  Coupes  der  Personenwagen 
anzuweisen,  oder  in  gewissen  Personenwagen  besondere  Comparti- 
ments  — als  sogenannte  Dienstcoupes  — zu  reserviren. 

Ein  separater  „Directionswagen“  war  zu  Wien  1873  seitens 
der  Waggonfabrik  Simmering  ausgestellt  und  nach  den  Normalien 
der  Elisabethbahn  erbaut.  Die  Zugänge  erfolgen  an  den  Stirnseiten, 
doch  auch  in  den  Langseiten.  Die  eine  Hälfte  des  Wagens  bildet 
eine  gedeckte,  an  den  Seiten  offene  Veranda  mit  Hohrdivans  und 
leichten  Stühlen  für  den  Sommergenuss.  Der  mittlere  Theil  des 
Wagens  ist  Schlafsalon  mit  3 Divans,  woran  sich  Toilette  undCloset- 
raum  schliessen.  Beleuchtung  mit  Stearinkerzen.  Luftheizung  nach 
Thamm  & Rothmüller,  die  jedenfalls  in  dem  vorerwähnten  offenen 
Salontheile  des  Wagens  am  wenigsten  nachtheilig  auf  die  Blut- 
zusammensetzung  einwirken  dürfte. 

Die  Inspectionswageu  der  österreichischen  Nordwestbahn  ent- 
halten ein  Sitzcoupe,  eine  Toilettenabtheilung  mit  Closet  und  eine 
Platform  mit  2 Sitzen.  Das  Sitzcoupe  enthält  an  den  Langseiten 
des  Kastens  zwei  gepolsterte,  mit  grün  lackirteni  Leder  überzogene 
Divans  mit  Kissen,  während  die  übrige  Ausstattung  durch  die 
gewöhnlichen  Netzrahmen,  Huthaken,  Aschenbecher  etc.  completirt 
wird.  Wände  und  Plafond  sind  mit  Wachstuch  überzogen  und  der 
Boden  mit  einem  Wollteppich  belegt,  auch  sind  einige  Feldkessel 
vorhanden.  Das  nothwendigste  Requisit  in  einem  „Directionswagen“, 
nämlich  ein  Schreibpult,  vermissten  wir  jedoch  auch  hier. 

C.  Ausstattung  der  Güterwagen. 

Vorbemerkungen.  Dass  bei  den  gewöhnlichen  Güterwagen 
von  einer  besonderen  inneren  Eintlieilung  des  Kastenraumes  zum 
Zweck  der  Aufnahme  der  Transportgegenstände  in  der  Regel  keine 
Rede  ist,  wurde  bereits  hervorgehoben,  sowie  darauf  hingewiesen, 
dass  die  Erzielung  eines  möglichst  grossen  Laderaumes  im  Vergleich 
zum  Eigengewichte  des  Wagens  das  leitende  Princip  der  Construction 
aller  Wagen  dieser  Categorie  bilden  müsse,  gleichgültig,  ob  dieselben 
als  offene,  gedeckte  oder  als  Platformwagen  auftreten. 

Gedeckte  Güterwagen  ( Coullssen wagen ).  Die  Kästen  der  Güter- 

wagen werden  auch  heute  noch  fast  durchgängig  ans  Holz  gebaut, 
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und  Bind  dieselben  aus  deiu  Traggerippe  — dem  eigentlichen  Fach- 
werksbau — und  der  Verschalung,  resp.  Bedachung  combinirt.  Die 
Verschalung  kann  entweder  eine  innere  oder  eine  äussere  sein. 
Sollte  doppelte  Verschalung  verlangt  werden,  so  wird  eine  innere 
sowohl,  als  eine  äussere  Verschalung  gleichzeitig  in  Anwendung 
gebracht  werden  müssen. 

Die  äussere  Verschalung  verleiht  dem  Wagen  ein  weit  gefälligeres 
Ansehen,  weil  sie  das  ganze  Kastengerippe  (den  Fach  werksbau)  dem 
Auge  entzieht,  dessen  Construetion  an  sich  der  Mehrzahl  der  Güter- 
wagen bekanntlich  keineswegs  zur  Zierde  gereicht. 

Während  die  norddeutschen  Güterwagen  fast  durchgängig 
äussere  Verschalung  besitzen,  ist  hingegen  die  innere  Verschalung 
in  Oesterreich,  Frankreich  und  Belgien  die  allgemein  beliebte.  Die- 
selbe ist  in  der  Kegel  aus  Kieferbrettern  hergestellt,  welche  au  der 
inneren  Seite  der  Säulen  des  Kastengerippes  mit  horizontalem  Fugen- 
lauf durch  Holzschrauben  befestigt  sind. 

Abgesehen  davon,  dass  bei  Anwendung  innerer  Verschalung 
der  Laderaum  des  Kastens  selbstverständlich  vermindert  wird,  fuhrt 
sic  noch  den  weiteren  Uebelstand  mit  sich,  dass  die  Dauer  des 
hölzernen  Kastengemächtes  eine  wesentlich  kürzere  ist,  als  bei  An- 
wendung äusserer  Verschalung,  indem  diese  letztere  einen  Schutz- 
mantel für  das  Kastengerippe  bildet  und  namentlich  von  den  Ver- 
zapfungen der  Säulen  in  dem  -Rahmen  die  Nässe  fern  hält. 

Man  zieht  es  jedoch,  wie  wir  gesehen  haben,  auf  vielen  Bahnen 
vor,  den  Kasten  lieber  so  früh  als  möglich  verfaulen  zu  lassen,  als 
zur  äusseren  Verschalung  zu  schreiten,  resp.  überzugehen.  Man  hat 
daher  z.  B.  in  Oesterreich,  wo  man  von  der  inneren  Verschalung 
nicht  abgehen  zu  dürfen  glaubte,  eine  längere  Dauer  der  Kästen 
dadurch  zu  erzielen  gesucht,  dass  man  das  Kastengerippe  zum  Theil 
aus  Eisen  construirte.  Während  nämlich  die  Erfahrung  lehrte,  dass 
die  unter  der  Bodcubedielung  befindlichen  Holztheile  des  Kasten- 
rahmens (Lang-  und  Brustbäume,  Quer-  und  Diagonalstreben) 
sich  sehr  lange  conserviren  (aus  dem  einfachen  Grunde,  weil  sie 
beständig  trocken  liegen),  so  leiden  dagegen  die  Ilolztheile  der  Kästen, 
namentlich  aber  die  Verzapfungen  im  unteren  Kastenrahmen,  um  so 
nachtheiliger  unter  den  atmosphärischen  Einflüssen  bei  der  allgemein 
üblichen  inneren  Verschalung,  wobei  natürlich  das  ganze  Kasten- 
gerippe  (Fachwerk)  jenen  Einflüssen  schutzlos  exponirt  ist;  während 
andererseits  die  verfaulte  äussere  Verschalungsehr  billig  zu  erneuern 
ist  und  das  Kastengerippe  vollständig  conservirt  bleibt. 

Die  Folgen  der  consequenten  Beibehaltung  der  inneren  Ver- 
schalung (die  offenbar  nur  noch  mit  dem  bekannten  durchschlagenden 
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Argumente  des  „non  possumus!“  vertreten  werden  kann)  machten  sich 
namentlich  in  Oesterreich  ziemlich  unangenehm  geltend,  indem 
Wagen,  die  sonst  noch  gut  conservirt  waren,  der  verfaulten  Ver- 
zapfungen wegen  im  Kasten  total  erneuert  werden  mussten.  Es 
führte  diese  Erfahrung  seit  dem  Jahre  1866  zur  theilweisen  Beseitigung 
der  hölzernen  Kastengerippe  und  zum  Ersatz  derselben  durch  Fa§ou- 
eisen  (Winkeleisen),  während  für  die  Verschalung,  Dielung  etc.  das 
Holz  beibehalten  blieb. 

Diese  gemischte  Construction  des  Kastens  (Holz  und  Eisen) 
wurde  zuerst  fiir  Güterwagen  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  an- 
gewendet, fand  jedoch  bald  auch  bei  anderen  Bahnen  Gönner,  so 
dass  heute  in  Oesterreich  bereits  8000  nach  diesen  Principicn  erbaute 
gedeckte  Güterwagen  circuliren  sollen. 

Die  gedeckten  Güterwagen  sind  durch  eine  in  der  Mitte  jeder 
Langseite  angeordnete  Schiebethür  zugänglich,  und  schreibt  sich 
daher  der  Name  „Coulissenwagen“,  mit  dem  man  in  vielen  Ländern 
die  gedeckten  Güterwagen  bezeichnet.  Demgemäss  sind,  auch  die 
Gepäckwagen  Coulissen wagen.  Die  Schiebethüren  besitzen  Vorrich- 
tungen zum  Verschluss,  sowie  zur  Anbringung  der  Plombe  für  den 
Durchgangsverkehr. 

Englische  Güterwagen.  In  Betreff  der  auf  englischen  Bahnen 
circulirenden  gedeckten  Güterwagen  verdient  bemerkt  zu  werden, 
dass  die  englische  Lademethode  (durch  Krahne  von  oben  her)  die 
thunlichste  Beschränkung  der  anderwärts  stereotyp  gebräuchlichen 
Coulissenwagen  bedingt.  Die  desfallsigen  Wagen  auf  den  englischen 
Bahnen  sind  von  oben  zu  öffnen,  wodurch  es  möglich  wird,  die 
Güter  wie  in  ein  Schiff  einzuladen  und  somit  jeden  leeren  Raum 
auszunutzen.  Dieses  Ladesystem  ist  dem  auf  dem  Continente  gebräuch- 
lichen ganz  entschieden  vorzuzieheu , und  lehren  die  statistischen 
Nachweise,  dass  die  englischen  Wagen  weit  vollkommener  aus- 
genutzt sind  als  die  continentalen.  Das  Verladen  der  Stückgüter  in 
die  Coulissenwagen  erfolgt  auf  dem  Continente  von  den  Perrons 
der  Magazine  aus,  die  im  Niveau  der  Wagenböden  liegen,  und  werden 
die  Waaren  vermittelst  Rollkarren  (Handkarren)  direct  in  den  Wagen 
geschoben.  Dabei  wird  selbstverständlich  der  Raum  niemals  völlig 
angefüllt,  und  der  Wagen  in  10  Fällen  9 mal  in  nur  theilweise 
gefülltem  Zustand  expedirt,  weil  die  Anfüllung  des  ganzen  Raumes 
in  der  That  so  viele  Umstände  verursacht,  dass  es  vortheilhafler  ist, 
den  Wagen  mit  halber  Ladung  laufen  zu  lassen.  Wer  einigermaassen 
Gelegenheit  hatte,  den  continentalen  Schlendrian  vorurtheilsfrei 
kennen  zu  lernen,  der  muss  es  freilich  belächeln,  dass  über  die  un- 
vollkommene Ausnutzung  der  Transportmittel  überhaupt  geklagt 
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wird,  und  eben  jenem  Schlendrian  und  nicht  der  gewählten  Normal- 
spur unserer  Bahnen,  sowie  der  hierdurch  bedingten  Construction 
der  Betriebsmittel  — die  man  neuerdings  so  häufig  zum  Sündenbock 
gemacht  hat  — muss  die  Ursache  der  beregten  Erscheinung,  d.  h. 
die  nur  25  Proc.  betragende  Ausnutzung  der  Transportmittel,  zu- 
geschriebcn  werden. 

Noch  mehr,  der  gedeckte  Güterwagen  kostet  durchschnittlich 
900  Thlr.  und  wiegt,  bei  einem  Ladegewicht  von  200  Ctr.,  niemals 
unter  100  Ctr.  — wohl  aber  ofl  50  Proc.  mehr*)!  — Der  englische 
Wagen  gleicher  Tragfähigkeit  kostet  dagegen  450  Tldr.  und  wiegt 
niemals  über  70  Ctr.  Die  einfache  Bilancc  dieser  Thatsachen  kann 
Jeder  selbst  ziehen.  Wir  kommen  geeigneten  Ortes  auf  diese  Ver* 
hältnisse  nochmals  zurück. 

Coulissenwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Die  gedeckten 


Güterwagen  der  österreichischen 
stehenden  Hauptverhältnisse : 

Nordwestbahn 

zeigen  die  nach- 

Oliue  Breul». 

Mit  Brems. 

Aeussere  Länge  des  Kastens 

. . 6-440  m 

6-440  in. 

„ Breite  „ 

. . 2-594  „ 

2-594  „ 

n Höhe  „ „ 

. . 2-300  „ 

2-300  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  . 

. . 6-376  „ 

6-376  „ 

„ Breite  „ „ 

..  2-530  „ 

2 530  „ 

„ Höhe  „ „ 

..  2-240  „ 

2-240  „ 

Ladefläche 

. . 16'1 13  qm 

16*1 13  qm. 

Länge  des  Untergestelles  . . 

. . 6'440  m 

6-440  m. 

Badstand  (zweiaxig) ...... 

..  3-476  „ 

3-640  „ 

Wagengewicht  (leer) 

..  1 18  Z.-Ctr. 

137  Z.- Ctr. 

Tragkraft 

..  200  „ 

200  „ 

Amerikanische  Coirlissenwagen.  Die  auf  den  amerikanischen 
Bahnen  gebräuchlichen  gedeckten  Güterwagen  sind  stets  achtrfulerig; 
die  Bogiegestelle  haben  theils  hölzerne,  theils  eiserne  Rahmen  und 
enthalten  in  der  Regel  nur  einen  Satz  Federn,  gewöhnlich  von  Kaut- 
schuk, während  die  Gestelle  der  Personenwagen  bekanntlich  doppelte 
Federsysteme  besitzen  (Näheres  vergl.  unter  „Gestelle“).  Axen  und 
Axenbüchsen  sind  denen  der  Personenwagen  gleich,  die  Axen  jedoch 
etwas  stärker,  die  Räder  kleiner  und  nicht  30"  (engl.)  überschreitend, 
während  den  Rädern  der  Personenwagen  32"  (engl.)  ertheilt  wird. 

*)  So  wiegen  die  neuesten  gedeckten  Güterwagen  der  Cöln-Mindeuer  Balm 
7200  Kg  bei  einer  Ladefähigkeit  von  10  000  Kg  (200  Centner),  deren  einer  zu 
Wien  1873  figurirte  und  von  der  Firma  Weiher  in  Düsseldorf  erbaut  ist.  Ob 
ein  Güterwagen,  dessea  Tara  72  Proc.  des  Ladegewichtes  verschlingt,  heute 
noch  auf  eine  Weltausstellung  gehört  oder  nicht,  vermögen  wir  natürlich 
nicht  zu  entscheiden. 
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Der  Radstand  der  Gestelle  variirt  zwischen  3'  7"  und  4' 8"  engl, 
bei  gewöhnlich  16'  Distance  der  Gestellmittel.  Die  Überkasten  der 
gedeckten  Güterwagen  sind  bedeutend  kleiner  als  die  der  Personen- 
wagen, indem  ihre  Länge  zwischen  24  und  30'  engl,  variirt,  während 
die  Breite  8'  und  die  Höhe  im  Lichten  6 1/a'  misst.  Die  Wände  sind 
gut  verstrebt  und  unter  sich  versteift,  äusserlich  mit  senkrecht 
gestellter  Verschalung  versehen,  deren  Stösse  in  einander  gefedert. 
In  der  Mitte  der  Seitenwände  befinden  sich  die  5'  weiten , durch 
Schiebethüren  sehliessbaren  OefFnungen.  Zum  Verschluss  dienen  all- 
gemein messingene  Vorhängeschlösser,  welche  vor  den  eisernen  das 
Nichtrosten  voraushaben.  Im  Innern  des  Kastenraumes  ist  übrigens 
ebenfalls  eine  leichte  Lattenverkleidung  gegen  das  Kastengerippe 
genagelt,  um  das  Verpacken  des  Raumes  nicht  durch  die  vorspringeu- 
den  Hölzer  zu  erschweren.  Die  unteren  Langhölzer  der  Seiten  wände 
treten  vor  die  Stirnwände  und  dienen  zum  Tragen  der  Platform. 
Die  Stirnen  sind  durch  die  Bufferplanke  verbunden , deren  Mitte 
die  am  gehörigen  Orte  beschriebene  selbstthätige  Buffer-  und  Kuppe- 
lungsvorrichtung trägt,  während  die  Elasticität  der  Butterplanke  die 
Federung  in  genügender  Weise  direct  übernimmt. 

Bei  manchen  Wagen  ist  der  Kasten  mit  zwei  Schiebethüren 
an  jeder  Langseite  versehen,  deren  eine  wie  gewöhnlich  mit  Brettern 
bekleidet,  die  andere  hingegen  mit  schwachen  Eisenstäben  vergittert 
ist.  Ausserdem  befinden  sich  in  den  Endwänden  (Stirnseiten)  eben- 
falls Thören,  die  theils  die  Höhe  der  ganzen,  theils  der  halben  Wand 
besitzen ; es  dienen  diese  Wagen  sowohl  zum  Transport  der  gewöhn- 
lichen Stückgüter,  als  auch  zum  Transport  geschnittener  Hölzer  und 
von  Getreide. 

Bei  Viehtransporten  werden  behufs  Erzeugung  der  Ventilation 
die  Gitterthüren  zum  Verschluss  benutzt;  Hölzer  werden  durch  die 
OefFnungen  der  Endwände  ein-  und  ausgebracht , und  bei  Getreide, 
insofern  dieses  lose  versandt  wird , die  Gitterthüren  von  innen 
mit  hölzernen  Tafeln  versetzt.  Diese  Wagen  gewähren  demnach 
eine  sehr  umfassende  Benutzung. 

. Hülfswagen.  Zur  Ausführung  von  Reparaturen  auf  der  freien 
Bahn,  sowie  zur  Ilülfeleistung  bei  Unfällen  etc.  bedienen  sieh  einige 
Bahnen  der  sog.  Ilülfswagen  mit  Werkstätte,  bei  welchen  die  eine 
Hälfte  der  Platform  frei,  die  andere  bedeckt  ist.  Der  bedeckte  Theil 
enthält  eine  kleine  W erkstatt  mit  Schraubstöcken  und  sonstigen  Werk- 
zeugen; der  offene  Theil,  auf  dem  zuweilen  ein  drehbarer  Krahn 
steht  (Hülfskrahnwagen),  dient  zur  Aufnahme  schwerer  Gegenstände, 
Räder  etc. 
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Hülfskrahnwagen.  Die  Firma  Van  der  Zypen  & Charlicr 
(Deutz  und  Riga)  hatte  zu  Wien  1873  einen  Hülfskralmwagen  aus- 
gestellt. Der  Wagen  ist  zweiaxig,  zur  Hälfte  Platform wagen,  und  zur 
anderen  Hälfte  gedeckt.  Der  Kasten  dient  zur  Aufnahme  des  Personals, 
sowie  diverser  Handwerkszeuge  und  Instrumente.  Die  Platform 
trägt  in  ihrer  Mitte  einen  drehbaren  Krahnarm  mit  50  Ctr.  Tragkraft. 

Als  Hülfswagen  sind  auf  anderen  Bahnen  einige  der  gewöhn- 
lichen gedeckten  Güterwagen  ausgerüstet,  und  enthalten  dieselben, 
ausser  den  erforderlichen  Werkzeugen,  zuweilen  auch  Matratzen, 
Tragbahren,  Verbandzeug  etc.  Wenn  es  auch  nicht  nöthig  ist, 
dass  so  ausgerüstete  Wagen  die  regulären  Züge  begleiten,  so  dürften 
doch  die  Interessen  der  Humanität  die  Aufstellung  solcher  Wagen 
auf  bestimmten  Stationsplätzen  wünschenswerth  erscheinen  lassen; 
wobei  Sorge  getragen  werden  muss,  dass  der  bezügliche  Wagen 
ohne  grosse  Manöver  leicht  zu  „bekommen“  ist  und  dass  er  gut  in 
Stand  gehalten  wird,  um  im  Gebrauchsfalle  sofort  zu  dienen. 

Güterwagen  mit  Lazaretheinriclitung. 

Vorbemerkungen.  Die  Umwandlung  der  gewöhnlichen 
gedeckten  Güterwagen  zum  Transport  Verwundeter  und  Kranker 
ist  in  Folge  der  historischen  Ereignisse  des  letzten  Decenniums 
Gegenstand  der  lebhaftesten  Interessen  aller  Krieg  führenden  Länder 
geworden.  Es  bedarf  in  der  That  keines  besonderen  Beweises,  dass 
die  Lösung  dieser  Aufgabe  mit  den  Interessen  der  Kriegstaktik 
innig  verkettet  sein  müsse  in  allen  denjenigen  Ländern,  welche  über 
das  Verkehrsmittel  der  Jetztzeit  überhaupt  heute  geblieben. 

Zum  Massentransporte  der  Pferde  und  Mannschaften,  der  Muni- 
tion, der  Lebensmittel  etc.  lassen  sich  die  gedeckten  Güterwagen 
ohne  Weiteres  benutzen,  nicht  ohne  Weiteres  jedoch  zum  Transport 
der  Verwundeten. 

Die  möglichst  beschleunigte  Wegschaffung  aller  Dienstunfähigen 
vom’  Kriegsschauplätze  ist  aber  von  besonderer  Wichtigkeit,  weil 
die  Schöpfung  kostspieliger  und  zeitraubender  Hospitaleinrichtungen 
an  Ort  und  Stelle  des  Kampfes  unmöglich  ist;  während  andererseits 
der  Schutz,  die  Unterbringung  und  sorgfältigste  Pflege  der  noch 
lebenden  Opfer  — ob  Feind  oder  Freund  — doch  wohl  das  nächste 
Gebot  sind,  was  die  Humanität  dem  über  Leben  und  Tod  gebietenden 
Kriegführer  auferlegt.  Da  nun  dieser  Schutz  im  Feindeslande  nicht 
gewährleistet  werden  kann,  so  ist  der  Rücktransport  aller  Kampf- 
unfähigen nothwendig,  sobald  ihr  Zustand  diesen  Transport  nur 
irgend  gestattet. 
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Präclslon  der  Frage.  Die  nftchstliegende  Frage  ist  daher  offenbar 
die,  ob  es  nicht  möglich  sei,  den  gewöhnlichen  gedeckten  Güter- 
wagen (die  vom  Kriegsschauplätze  in  der  Kegel  leer  zurückkehren) 
schnell,  d.  h.  ohne  irgend  welche  Aenderung  in  ihrer  Constructiom 
eine  Einrichtung  zu  ertheilen,  welche  sie  für  den  Transport  von 
Kranken  geeignet  macht.  Der  Transport  der  Kranken  geschah 
nämlich  noch  im  letzten  Kriege  im  Grossen  und  Ganzen  thatsächlich 
in  den  gewöhnlichen  Güterwagen,  auf  deren  Boden  die  Menschen 
auf  Matratzen  oder  auch  nur  auf  Stroh  liegen  mussten. 

Organisation  separater  Lazarethzüge.  Es  wurden  nun  zwar  im 
letzten  Kriege  (1870/71)  deutscherseits  specielle  Lazarethzüge  orga- 
nisirt,  sowohl  vom  Berliner  Hülfsverein  (unter  Virchow’s  Leitung), 
als  auch  seitens  würtcmbergischcr  und  Hamburger  Vereine  etc., 
deren  vortrefflich  eingerichtete  Wagen  (vergl.  weiter  unten)  dem 
Kranken  die  nothwendigsten  Bequemlichkeiten  darboten;  doch  wurden 
die  zu  diesen  Zügen  bestimmten  Wagen  für  ihren  Zweck  besonders 
umgebaut  (wenigstens  in  ihrer  inneren  Einrichtung)  und  dabei  natürlich 
dem  übrigen  Verkehr  gänzlich  entzogen;  sie  gingen  leer  — als 
besondere  Extrazüge  — nach  dem  Kriegsschauplätze,  um  dort 
Kranke  aufzunehmen  und  in  die  Heimath  zurückzuführen. 

Unzureichende  Leistung  derselben.  Es  darf  nicht  befremden,  dass 
der  humane  Zweck  dieser  kostspieligen  Einrichtungen  doch  nur  sehr 
wenigen  Opfern  des  Krieges  zu  Gute  kommen  konnte  und  daher 
nur  sehr  theilweise  erleichternd  zu  wirken  vermochte.  Die  über- 
mässigen Anforderungen , welche  in  Kriegszeiten  an  die  Bahnen 
herantreten , verbieten  überdiess  von  vornherein  die  principielle 
Durchführung  von  Lazarethzügen  in  der  damals  ausgeführten  Weise, 
auch  wenn  die  hierzu  erforderlichen  Mittel  beigestellt  würden,  indem 
eine  so  beträchtliche  Anzahl  von  Wagen  dem  anderweiten  Verkehr 
entzogen  werden  müsste,  dass  die  ebenso  nothwendigen  Transporte 
von  Proviant,  Militair  etc.  leiden  müssten,  wenn  man  die  Güter-  und 
Personenwagen  in  nur  theilweise  hinreichender  Anzahl  nach  obigem 
Princip  umändern,  also  dem  anderweiten  Verkehr  entziehen  wollte. 
Hinzu  tritt  noch,  dass  die  eigentlichen  Lazarethzüge  leer  nach  dem 
Kriegsschauplätze  abgingen , und  daher  die  schon  mit  beladenen 
Wagen  vollgestopften  Stationen  auch  noch  mit  leeren  Wagen  über- 
häuften und  auf  diese  Weise  die  Verkehrsstockungen  mit  vermehren 
halfen.  Man  sah  sich  1870/71  in  Folge  dessen  dennoch  gezwungen, 
die  auf  dem  Kriegsschauplätze  befindlichen  gedeckten  Güterwagen 
zum  Rücktransport  der  Verwundeten  zu  benutzen. 

Benutzungsfähigkeit  der  gewöhnlichen  Wagen.  Wir  müssen  unter 
diesen  Umständen  auf  die  oben  gestellte  Frage  zurückkommen, 
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welche  bereits  der  Münchener  Technikervereammlung  deutscher 
Eisenbahnvcrwaltungen  in  der  Form  Vorgelegen  hatte:  „Wie  sind 
eine  grosse  Zahl  Schwerverwundeter  am  besten  in  Eisenbahnwagen 
zu  transportiren?“ 

Das  Studium  der  Referate  lehrt,  dass  die  Mehrzahl  der  deutschen 
Bahnen  die  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen , sowie  auch  die 
Wagen  IV.  Classe,  insofern  dieselben  Eingänge  an  den  Stirnseiten 
und  im  Innern  keine  Scheidewände  haben,  damals  schon  (186U)  für 
den  bezüglichen  Zweck  als  geeignet  empfahl. 

Die  meisten  Bahnen  stimmen  ferner  darin  überein,  dass  die 
Unterbringung  der  Leidenden  im  Innern  des  Raumes  auf  Trag- 
bahren zu  geschehen  habe,  die  zu  je  zwei  über  einander  an  den 
beiden  Längswänden  angeordnet  werden,  so  dass  an  jeder  Seite 
G Kranke  liegen,  der  Kaum  mithin  12  derselben  fasst,  wobei  in  der 
Mitte  ein  circa  3'  breiter  Gang  verbleibt 

Die  Verbindung  der  Perrons  der  Wagen  durch  Klappenbrücken 
wird  allgemein  als  wünschenswerth  erachtet  behufs  Erzielung  einer 
vollständigen  Communieation  im  Krankenzuge,  so  dass  das  llülfs- 
personal  auch  während  der  Fahrt  durch  den  ganzen  Zug  hülfeleistcnd 
zu  verkehren  im  Stande  sei.  Diese  Bedingung  können  natürlich  nur 
Wagen  mit  Stirnperrons  und  Zugängen  von  der  Stirnseite  erfüllen, 
doch  ist  das  bei  den  IV.  Classen  in  der  Regel  der  Fall,  nicht  so  jedoch 
bei  den  Güterwagen,  deren  Zugänge  bekanntlich  mittelst  5'  weiter 
Schiebethür  in  den  Langseiten  der  Kastenwände  erfolgen. 

Gegen  die  stabile  Einrichtung  von  Lazarethwagen  wurde  schon  da- 
mals — in  richtiger  Erkenntniss  der  Sachlage  — vorgebracht  dass  die 
sonstige  Benutzungsfahigkeit  der  Wagen  durch  eine  solche  einseitige 
Verwendung  durchaus  beeinträchtigt  werde,  da  solche  Separatwagen 
für  andere  Transporte  nicht  geeignet  wären  und  übrigens  doch  niemals 
in  genügender  Zahl  am  Bedarfsplatz  bereit  gehalten  werden  könnten. 

Die  Einrichtung  mit  mobilen,  einzuhängenden  Betten,  von  denen 
oben  die  Rede  war,  bietet  aber  entschieden  den  Vortheil,  dass  eine 
grosse  Quantität  solcher  Hängebetten  (oder  eventuell  Matratzen  mit 
elastischen  Füssen , welche  direct  auf  den  Boden  der  Güterwagen 
gestellt  werden)  schnell  nach  dem  Bedarfsort  hingeschafft  werden 
können  und  ohne  Aufenthalt  in  bereitstehende  gedeckte  Güterwagen 
verladbar  sind , während  die  spätere  Benutzung  der  Tragbahren, 
Federmatratzen  etc.  in  den  heimischen  Hospitälern  fortdauernd  statt- 
tinden  kann. 

Provisorische  Einrichtungen  zum  Transport  Verwundeter.  Das  zu 
einer  solchen  provisorischen  Einrichtung  der  gedeckten  Güterwagen 
(resp.  Wagen  IV.  Classe)  erforderliche  Material  nimmt  äusserst 
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wenig  Raum  zu  seiner  Beförderung  nach  dem  Kriegsschauplatz  in 
Anspruch,  denn  man  kann  in  einem  zweiaxigen  Güterwagen  bequem 
mehrere  Hundert  solcher  Betten  verladen.  Die  Anbringung  der 
Bahren  in  den  zum  Transport  der  Kranken  bestimmten  gedeckten 
Güterwagen  etc.  erfolgt  (nach  System  Hen nicke)  sehr  leicht  an 
der  hölzernen  Decke,  so  dass  angeblich  4 Mann  in  3 Stunden 
4 — 5 Wagen  bequem  zum  Transport  der  Verwundeten  herzurichten 
im  Stande  sind. 

Der  zum  Krankentransport  rangirte  Güterwagenzug  kann  dabei 
auch  während  des  Rangirens  zum  Lazarethzug  umgeschaffen  werden, 
so  dass  keine  Zeit  verloren  geht;  und  kann  nach  dem  Eintreffen  in 
der  Heimath  die  ganze  Einrichtung  sofort  wieder  entfernt  und  der 
Wagen  seiner  gewöhnlichen  Bestimmung  zurückgegeben  werden. 

Elastische  Aufhängung  der  Lagerstätten.  Die  Aufhängung  der 
Bahren  erfolgt  bei  der  sehr  empfehlcnswerthen  Hen  nicke’ sehen 
Einrichtung  in  der  Weise,  dass  schmiedeeiserne  Zangen  in  die 
Deckenträger  der  Güterwagen  eingreifen , in  deren  Schenkel  an 
Ringen  ein  Federapparat  hängt.  Die  Zange  drückt  sich  der  Be- 
lastung entsprechend  ins  Holz  und  ist  zur  Sicherung  an  den  Schen- 
keln eine  Schraube  angebracht,  welche  das  Loslassen  verhindert. 
Die  Federung  der  Aufhängung  kann  indessen  auch  durch  Gummi- 
ringe entsprechender  Stärke  direct  bewirkt  werden. 

An  dem  unteren  Ring  des  Federapparates  werden  schwache 
Seile  eingeknüpft,  welche  unten  Schleifen  tragen,  in  die  die  Griffe 
der  Tragbahren  eingeschoben  werden.  Die  Bahren  kommen  zu  je 
zwei  über  einander  zu  hängen  und  behaupten,  bei  einer  lichten  Höhe 
des  Kastens  von  6'  8",  einen  Abstand  von  3'  4"  unter  einander, 
wobei  die  untere  Bahre  noch  4"  über  dem  Fussboden  absteht.  Die 
Kranken  können  sich  demnach  auch  in  die  sitzende  Stellung  auf- 
richten. Es  sind  demnach  zur  Aufnahme  von  2 über  einander  hän- 
genden Tragbahren  4 Hennicke’sche  Zangen  nebst  Tauwerk 
erforderlich.  Die  Federapparate  compensiren  die  Vertikalstösse; 
zur  Verhinderung  der  horizontalen  Schwankungen,  welche  ein  heftiges 
Anschlägen  des  Ruhelagers  gegen  die  Wagenwand  veranlassen 
würden , dienen  Haken  und  Oesen , mit  welchen  das  Bett  an  der 
Kastenwand  befestigt  ist. 

Die  Bahre  selbst  besitzt  die  Form  eines  Feldbettes  und  kann 
daher  auch  ausserhalb  des  Wagens  in  den  Lazarethen  dienen  (da  sie 
anf  4 Füssen  steht);  der  Kranke  kann,  auf  ihr  liegen  bleibend,  in 
den  Wagen  gebracht  werden. 

Die  zweiaxigen  gedeckten  Güterwagen  können  10  Betten  auf- 
nehmen , indem  an  der  einen  Langseite  6,  an  der  anderen  mit  Frei- 
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lassung  der  Schiebethür  4 angebracht  werden.  Bei  30"  Breite  der 
Bahren  bleibt  in  der  Mitte  ein  hinreichend  breiter  Gang  für  den 
Verkehr  der  Krankenwärter.  Die  Kosten  der  Einrichtung  stellen 
sich  pro  Doppelbett  (zwei  über  einander)  mit  dem  nöthigen  Tauwerk 
und  Eisenzeug  auf  circa  20  Thlr.  Zum  leichten  Besteigen  der 
Güterwagen  ist  eine  transportable  Treppe  für  jeden  Wagen  zu 
beschaffen. 

Hamburger  Sanitätszüge.  Der  vom  Hamburger  Centralverein 
zur  Pflege  Verwundeter  nach  obigen  Principien  eingerichtete  La- 
zarethzug  enthielt  100  Betten.  Der  erste  Zug,  ausgerüstet  mit  dem 
nöthigen  Material,  Proviant,  Kücheneinrichtung  etc.*  welches  in 
3 Güterwagen  verladen  war,  verliess  Hamburg  am  22.  November  1870, 
ging  direct  nach  Weissenburg,  sodann  nach  Lagny,  nachdem  er  in 
Epernay  in  Zeit  von  10  Stunden  14  Wagen  der  verschiedensten 
Construction  mit  100  Betten  ausgerüstet  hatte,  und  traf  am  10.  De- 
cember  1870  wieder  in  Hamburg  ein.  Die  Einrichtung  soll  sich 
vollständig  bewährt  haben;  nur  litten  die  Wärter  und  Acrzte  durch 
die  plötzlich  eingetretene  Kälte;  die  Kranken  waren  jedoch  durch 
Decken  hinreichend  geschützt.  Das  Begleitungspersonal  des  Zuges 
mit  100  Betten  bestand  in  12  Wärtern  und  3 Aerzten,  denen  noch 
einige  Vereinsmitglieder  beigegeben  wurden. 

Zweckmässigkeit  der  Durchgangswagen  zum  Transport  Verwundeter. 
Selbstredend  sind  Durchgangswagen,  naclj  amerikanischem  Princip  er- 
baut, für  den  Transport  Verwundeter  oder  Kranker  naturgemäss  am 
besten  von  allen  W agencategoricn  für  obigen  Zweck  geeignet  und  ist  ein 
jeder  einzelne  dieser  Wagen  zugleich  im  Stande,  eine  grössere  Anzahl 
derselben  aufzunehmeu.  Darum  stand  im  Jahre  1870/71  Würtem- 
berg  mit  seinen  Hospitalzügen  obenan.  Die  freie  Circulation  durch 
die  ganze  Länge  des  Zuges  während  der  Fahrt,  die  hierdurch  be- 
dingte ununterbrochene  ärztliche  Aufsicht;  während  die  grossen, 
durch  keinerlei  Thüröffnungen  unterbrochenen  Seitenwände  die 
zweckmässige  Anbringung  zahlreicher  Ruhebetten  gestatten  (und 
zwar  sogar  ohne  Entfernung  der  Sitzbänke;  vergl.  die  Einrichtung 
der  amerikanischen  Schlafwagen  ohne  jede  Aenderung  der  inneren 
Disposition). 

Schon  früher,  bei  Gelegenheit  der  amerikanischen  Schlafwagen, 
wurde  darauf  hingewiesen , wie  leicht  und  rasch  ein  solcher  Wagen 
zur  Aufstellung  von  40  Ruhebetten  eingerichtet  werden  kann.  Der 
Gedanke,  die  nach  amerikanischem  Systeme  gebauten  Personen- 
wagen des  Netzes  der  wiirtembergischen  Staatsbahn  (die  uns  in 
gleicher  Form  auf  dem  europäischen  Continente  nur  auf  den 
schweizer  Bahnen  wieder  begegnen)  zum  Transport  Verwundeter 
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in  umfassendem  Maasse  zu  benutzen,  schien  daher  im  letzten  Kriege 
naheliegender  als  je  zuvor. 

Die  Kästen  der  neueren  Wagen  dieses  Systemes  besitzen  in 
den  Stirnseiten  einfache  Thören  von  520  bis  690  mm  Weite,  welche 
sich  nicht  als  hinreichend  für  das  Einbringen  der  beladenen  Bahren 
erwies.  Da  zu  geeigneten  Umänderungen  damals  keine  Zeit  blieb, 
so  wählte  man  ältere  Wagen  von  12m  Kastenlänge  aus,  welche 
Flügeltliüren  mit  einer  lichten  Oeffnung  von  1*055  m Breite  haben 
und  dabei  im  Innern  ganz  frei  von  Scheidewänden  sind. 

Die  Tragbahren  sind  aus  2 hölzernen  Querstöcken  vermittelst 
der  2 Tragstangen  von  2 725  m Länge  und  65  mm  Dicke  aus  Tannen- 
rundholz geschnitten  combinirt;  das  so  erzielte  Geviere  wird  mit 
Segeltuch  von  l'80m  Länge  überspannt  behufs  Aufnahme  des 
Lagers.  Die  Distance  der  Tragstangen  beträgt  660  mm.  Auf  den 
Leinwandüberzug  der  Bahre  kommt  die  Matratze,  Kopfkissen  und 
wollene  Decke.  Voilä  tout! 

Leichte  Umwandelung  dieser  Wagen  zur  Aufnahme  Verwundeter. 
Zur  Aufnahme  der  Verwundeten  wurden  (im  vorliegenden  Falle) 
die  Sitzbänkc  völlig  beseitigt  und  16  Tragbahren  pro  Wagen  in  der 
Weise  untergebracht,  dass  an  jeder  Langseite  4 Bahren  hinter 
einander  aufgehängt,  während  4 weitere  darunter  auf  dem  Boden 
aufgestellt  waren,  bei  900  mm  Vertikalabstand  zwischen  beiden 
Betten.  Indessen  wurden  die  unteren  Betten  nicht  direct  auf  den 
Wagenboden  gebracht,  sondern  kleine,  mit  Werg  und  Kuhhaar 
gestopfte  Kissen  als  Füsse  untergelegt,  um  die  Erschütterungen 
erträglicher  zu  machen. 

Die  Aufhängung  der  oberen  Bahren  geschieht  in  Gurten,  deren 
schräge  Zugrichtung  die  Bahre  fest  gegen  die  Seitenwand  des 
Kastens  andrückt,  so  dass  die  Prellungen  der  Bahre  gegen  die 
Wagen  wand  vermieden  werden. 

Zwischen  den  beiderseitigen  Betten  verbleibt  in  der  Mitte  des 
Wagens  ein  genügender  Raum  für  den  Verkehr  der  Aerzte  und 
Wärter,  welcher  zugleich  mit  den  Thören  der  Stirnwände  corre- 
spondirt  und  daher  die  Coinmunication  zwischen  sämintlichen  Wagen 
des  Zuges  vermittelt. 

Die  hellen,  freundlichen,  verhältnissmässig  hohen,  gut  ventilir- 
baren,  heizbaren  und  erleuchtbaren  Räume,  welche  die  Wagen  des 
amerikanischen  Systemes  vor  allen  anderen  Constructionen  so  rühm- 
lich auszeichnen  (mag  dagegen  gesagt  werden,  was  man  wolle !), 
müssen  selbstverständlich  tdem  beabsichtigten  Zwecke  und  den 
wichtigsten , an  die  Krankenpflege  zu  stellenden  Forderungen  un- 
bedingt am  besten  entsprechen;  das  liegt  so  klar  auf  der  Hand, 
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dass  cs  ganz  gleichgültig  ist,  ob  bereit»  „ausreichende  Erfahrungen“ 
diese  Thatsache  bestätigen  oder  nicht.  Zu  wünschen  bleibt  nur,  dass 
die  Gelegenheit  zu  „ausreichenden  Erfahrungen“  auf  diesem  traurigen 
Gebiete  so  spät  als  möglich  oder  lieber  niemals  eintreten  möge! 

Die  würtembergischen,  als  Sanitätswagen  verwendeten  Personen- 
wagen ruhen  auf  zwei  Bogiegestellen,  deren  fttnfblättrige  Tragfedem 
nur  l'200in  Länge  besitzen,  und  gehen  trotzdem  ruhiger  und  sanfter,  als 
alle  anderweit  möglichen  Wagensysteme  aus  dem  einfachen  Grunde, 
weil  der  ganze  Kasten  eine  Feder  repräsentirt,  dessen  Extre- 
mitäten sich  auf  die  (für  sich  gefederten)  Bogiegestelle  stützen.  Alle 
Stösse  werden  demgemäss  in  sanfte  Schwingungen  übergeführt  und  in 
der  trägen  Masse  des  Ganzen  als  wirkungslos  compensirt.  Natürlich 
kann  durch  bessere  Construction  der  Gestellfedern  der  Gang  — wie  bei 
jedem  Fahrzeuge  — noch  sanfter  gemacht  werden.  Dazu  kommt, 
dass  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Sanitätszuges  schon  an  sich  in 
sehr  massigen  Grenzen  bleibt  und  im  Allgemeinen  auf  die  Geschwindig- 
keit der  Güterzüge  limitirt  ist,  wobei  die  für  Verwundete  so  höchst 
nachtheiligen  Seitenschwankungen  fast  gänzlich  wegfallen. 

Benutzung  der  gedeckten  Güterwagen  zum  Transport  Verwundeter. 
Der  Benutzung  der  gedeckten  Güterwagen  zum  Transport  Ver- 
wundeter wird  mit  Recht  der  Vorwurf  gemacht  , dass  die  starken, 
für  200  Ctr.  Tragkraft  berechneten  Tragfedern  dieser  Wagen  zu 
wenig  Vertikalspiel  haben,  mit  einem  Worte  zu  starr  sind  und  daher 
sehr  hart  gehen.  Wir  kennen  solche  Wagen,  in  denen  das  Gehen, 
Stehen,  Sitzen  oder  Liegen  auch  bei  mässiger  Fahrgeschwindigkeit 
schon  dem  gesunden  Menschen  zur  unerträglichen  Tortur  wird. 
Diesem  Uebelstande  hat  man , wie  wir  bereits  beschrieben  haben, 
durch  elastische  Aufhängung  der  Tragbahren  (mit  Hülfe  von  Federn 
oder  Gummiringen)  zu  begegnen  gesucht,  sowie  auch  durch  Ein- 
schaltung von  Separatfedern  unterhalb  der  Ruhestätten.  Auch  hat 
man  eine  sachgemüsso»  Abänderung  der  Güterwagenfedern  in  Vor- 
schlag gebracht,  wobei  von  den  9 gewöhnlich  vorhandenen  Feder- 
blättern nur  die  4 oberen  (längsten)  in  Thätigkeit  bleiben , so  dass 
mithin  grössere  Durchbiegungen  und  dem  entsprechend  sanftere 
Oscillationen  die  Folge  sein  müssen.  Immerhin  kann  nicht  bestritten 
werden,  dass  die  Existenz  der  unglücklichen  Opfer,  die  Ln  den  Trag- 
bahren der  dunkeln  Güterwagenkästeu  schmachten,  eine  schauervolle 
und  nichts  weniger  als  menschenwürdige  bleibt.  Dennoch  aber 
muss  eingeräumt  werden,  dass  die  Aufhängung  von  Tragbahren  im 
Princip  sich  praktisch  bewährt  hat,  da  sic  einfach  ist,  in  allen 
bedeckten  Wagen  ohne  Zwischenwände  sofort  angebracht  werden 
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kann  und  sich  durch  Billigkeit  empfiehlt;  auch  kann  der  Wagen  — 
und  das  ist  die  wichtigste  Hauptsache!  — jederzeit  sofort  seiner 
gewöhnlichen  Bestimmung  zurflckgegehen  werden.  Zudem  lässt  sich 
das  gesammte  Ausrflstungsmatertal  in  Friedenszeiten  Behr  wohl  in 
den  heimischen  Hospitälern  verwenden,  so  dass  die  Zinsen  zu  keiner 
Zeit  verloren  gehen. 

Sanitätswagen  zu  Wien  1873.  Wie  sich  erwarten  lässt,  waren 
auch  auf  der  Weltausstellung  zu  Wien  fahrende  Sanitätseinrichtungen 
vertreten.  So  hatte  die  Firma  Bonnefond  (Ivry)  eine  Reihe  von 
Wagen  ausgestellt,  welche  indessen  ausschliesslich  für  ihren  speciellen 
Zweck  gebaut  sind. 

a.  Wagen  mit  stabiler  Lazaretheinrichtung  ( Frankreich ).  An  den 
ersten  Wagen,  der  zur  Aufnahme  der  Geräthe  und  Matratzen  dient, 
schliesst  sich  ein  eleganter  Arztwagen,  dem  vier  Krankenwagen  folgen, 
deren  einer  indessen  — mit  Bänken  und  Stühlen  ausgerüstet  — für 
Reconvalescenten  bestimmt  ist.  In  den  eigentlichen  Krankenwagen 
bestehen  die  Betten  aus  Tragbahren,  welche  mit  ihren  Enden  auf 
festen  Querverbindungen  ruhen,  die  zwischen  Vertikalsäulen  ein- 
gespannt sind.  Jeder  Wagen  besitzt  Closetraum  und  eine  Scheide- 
wand in  der  Mitte. 

Im  Hospitalzuge  befindet  sich  auch  ein  Küchenwagen  und  ein 
daranschliessender  Speisewagen  mit  kleinen  abgesonderten  Tischen ; 
und  den  Schluss  des  Zuges  bildet  ein  Vorraths  wagen,  dessen  Inneres 
eine  sehr  vortheilhafle  Raumbenutzung  bekundet.  Die  Eingänge 
sämmtlicher  Wagen  sind  in  die  Stirnseiten  verlegt  und  kann  vermöge 
der  Perronbrücken  und  der  Mittelgänge  der  Wagen  der  ganze  Zug 
der  Länge  nach  passirt  werden.  Wir  haben  diese  Anforderung 
schon  oben  als  wesentliche  Bedingung  eines  zweckmässigen 
Sanitätszuges  kennen  gelernt,  die  freilich  bei  Benutzung  der  gedeckten 
Güterwagen  unerfüllt  bleiben  muss. 

b.  Wagen  mit  provisorischer  Lazaretheinrichtung  ( Deutschland ).  Die 
Waggonfabrik  Ludwigshafen  hatte  eine  Anzahl  gewöhnlicher  ge- 
deckter Güterwagen  mit  provisorischer  Lazaretheinrichtung  ans- 
gestellt. Jeder  Wagen  ist  zur  Aufnahme  von  8 Kranken  bestimmt; 
die  ganze  Einrichtung  legte  genügendes  Zeugniss  für  die  Möglichkeit 
ab,  dass  die  gewöhnlichen  deutschen  gedeckten  Güterwagen  ohne 
Weiterungen  in  derThat  als  Lazarethwageu  benutzt  werden  können; 
während  die  Franzosen  besondere  Wagenparks,  die  im  Frieden 
gänzlich  unbrauchbar  sind,  glauben  beschaffen  zu  müssen. 

Das  Verladen  der  Kranken  erfolgt  bei  den  französischen  La- 
zaretbwagen  durch  die  Thüren  der  Stirnseiten ; es  mussten  zu  diesem 
Behufe  die  Buffer  angemessen,  d.  h.  bis  auf  1 m verlängert  werden  (!), 
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um  den  Abstand  zwischen  je  zwei  Wagen  genügend  zu  vergrössern 
behufs  Einbringung  der  Bahren.  Die  Verlängerung  der  Waggon- 
buffer auf  1 m gehört  jedenfalls  zu  denjenigen  neuesten  Errungen- 
schaften, deren  constructiver  Werth  in  hohem  Grade  zweifelhaft  ist. 

Schlussbetrachtung.  Dass  man  bei  Beschaffung  besonderer 
Sanitätsparks  im  Uebrigen  die  Wagen  eleganter  und  gleich  von 
vornherein  ausschliesslich  nach  dem  Zweckmässigkeitsbedürfniss 
bauen  kann,  während  dies  bei  provisorischen  Einrichtungen  in  dieser 
Vollkommenheit  nicht  zulässig  ist,  versteht  sich  natürlich  von  selbst. 
Ebenso  selbstverständlich  ist  es  jedoch  andererseits,  dass  Wagen 
mit  stabiler  Sanitätseinrichtung  in  der  Friedenszcit  unbrauchbar  und 
daher  todtes  Capital  sind , während  ausserdem  die  Beschaffung  von 
Wagen  mit  stabiler  Einrichtung  in  der  zur  Kriegszeit  wirklich 
erforderlichen  Frequenz  an  und  für  sich  illusorisch  bleibt 
* Aus  diesen  rein  wirtschaftlichen  Erwägungen^dürfte  Deutsch- 
lands Interessen  am  besten  gedient  sein,  wenn  es  sich  auf  die  pro- 
visorische Herrichtung  der  gedeckten  Güterwagen,  der  IV.  Classen 
und  des  würtembergischen  Personenwagenparkes  für  den  Kriegsfall 
beschränken  würde,  und  in  der  Friedenszeit  das  erforderliche  Ma- 
terial für  diese  umfassende  Benutzung  jener  dem  gewöhnlichen 
Verkehr  dienenden  Wagen  nach  und  nach  in  entsprechender 
Quantität  und  Qualität  sich  zulegt.  Das  allein  ist  das  praktisch 
Richtige.  Blöde,  und  nur  den  Verkehrtheiten  der  modernen  Re- 
vanche-Ideen entkeimt,  muss  dem  gegenüber  das  Bestreben  Frank- 
reichs erscheinen,  durch  grossartige  Parks  von  Sanitätszügen,  deren 
Beschaffung  den  Eisenbahngesellschaften  auferlegt  wird,  dem  even- 
tuellen Kriegsbedürfnisse  Rechnung  tragen  zu  wollen ; denn  für  jene 
Wagen  mit  stabiler  Einrichtung  ist  im  Frieden  keine  Verwendung 
möglich,  während  sie  in  Kriegszeiten  regelmässig  gerade  da 
fehlen,  wo  sie  am  dringendsten  gebraucht  werden,  voraus- 
gesetzt, dass  sie  überhaupt  in  dienstfähigem  Zustande  erhalten  wurden. 


Viehwagen. 

An  die  gedeckten  Güterwagen  reihen  sich  die  für  den  Vieh- 
transport  bestimmten  Wagencategorien.  Früher  war  es  ausschliess- 
lich gebräuchlich,  das  Vieh  in  offenen  Hochbordwagen  zu  trans- 
portiren  (und  auf  vielen  Bahnen  geschieht  es  heute  noch),  wo  die 
Thiere  natürlich  den  Unbilden  der  Witterung  oder  des  Sonnen- 
brandes ganz  schutzlos  pijeisgegeben  waren.  Beim  Transport  im 
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offenen  Wagen  ist  die  Querstellung  die  gebräuchlichste,  die  jedoch 
den  Nachtheil  bietet,  dass  beim  Halten  oder  Anfahren  die  Körper 
der  Tliierc  gegen  einander  prallen,  wodurch  dieselben  unruhig 
werden  und  wohl  gar  zum  Stürzen  kommen. 

Erst  später  ging  man  zu  t heil weise  geschlossenen  Wagen  über. 
In  Oesterreich -Ungarn  verwendet  man  heute  noch  für  alle  Arten 
von  Viehtransporten  Wagen  mit  offenen  Kastengerippen  (ohne  Ver- 
schalung), welche  innen  oder  aussen  eine  ganz  leichte  durchbrochene 
Lattenverkleidung  haben;  diese  Einrichtung  bietet  den  Vortheil  einer 
vollständig  ausreichenden  Ventilation,  die  bei  den  geschlossenen 
Viehwagen  nicht  erzielbar.  Diese  Wagen  sind  zweietagig  für  niedrig 
gebaute  Thiere  (Schafe  und  Schweine),  einetagig  für  Hornvieh. 

So  weit  uns  bekannt,  kamen  zuerst  in  Frankreich  geschlossene 
Viehwagen  in  Anwendung,  welche  zu  den  Seiten  der  mittleren 
Schiebethür  im  oberen  Theile  der  Kastenwände  mit  den  ent- 
sprechenden Ventilationsklappen  für  „Luftheizung  und  Beleuchtung“ 
versehen  waren,  mit  oder  ohne  Gitterstäben  vor  der  Oeffnung.  Der- 
gleichen Wagen  sind  auch  heute  noch  auf  allen  französischen  Bahnen 
gebräuchlich;  es  muss  jedoch  gesagt  werden,  dass  die  Oeffnungen 
im  Kasten  für  eine  ausreichende  Ventilation  offenbar  viel  zu  klein 
angelegt  sind. 

Eine  Tränkung  und  Fütterung  der  Thiere  während  der  Fahrt 
findet  in  der  Regel  gar  nicht  statt,  aus  dem  einfachen  Grunde,  weil 
eine  solche  sehr  umständlich  ist  und  bedeutendes  Personal  erfordert. 
Auch  verweigern  die  zusammengepferchten  Opfer  die  Annahme  von 
Speise  und  Trank.  Soll  Fütterung  erfolgen,  so  ist  daher  Ausladung 
erforderlich,  was  grossen  Zeitverlust  verursacht;  wenn  es  sich  daher 
nicht  um  sehr  grosse  Transportweiten  handelt,  so  lässt  man  die 
Thiere  hungern  und  dursten. 

Man  sollte  nun  meinen,  dass  zwar  nicht  der  Fortschritt  oder 
gar  die  Humanitätsrücksichten , so  doch  aber  das  wohlverstandene 
Eigeninteresse  dieser  Barbarei  endlich  Grenzen  setzen  würde,  zumal 
Wiegungen  genügend  darüber  belehrt  haben,  dass  das  Gewicht 
der  Thiere  progressiv  mit  der  Länge  der  Fahrt  abnimmt, 
und  dass  ein  Theil  der  Thiere  in  der  Regel  so  ermattet  ankommt, 
dass  dieselben  sofort  abgetban  werden  müssen ; mit  einem  Worte, 
dass  der  Werth  der  Waare  genau  in  dem  Maasse  sich  vermindert, 
je  schlechter  der  Transportmodus  ist. 

Will  man  aber  humaneren  Principien  Geltung  verschaffen,  den 
Thieren  Raufe  und  Wassertrog  mitgeben,  Trennungswände  einführen 
etc.,  so  wird  natürlich  die  Ausnutzung  des  Wagens  minder  günstig 
und  entweder  die  Bahnen  oder  die  Kunden,  oder  beide  zugleich, 
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finden  die  Rechnung  schlechter;  denn  es  ist  für  Massentransporte 
(und  nur  diese  können  uns  hier  beschäftigen)  natürlich  ein  Unter- 
schied, ob  ein  Wagen  12  Ochsen  oder  deren  nur  6 aufzunehmen 
vermag,  gleiche  Tara  in  beiden  Fällen  vorausgesetzt. 

System  Reid.  Erst  zu  Anfang  der  siebenziger  Jahre  sind  von 
William  Reid  zweckmässig  eingerichtete  Transportwagen  für  Horn- 
vieh construirt  worden,  und  gebührt  dem  österreichischen  Ackerban- 
ministerium das  hohe  Verdienst,  die  ersten  Versuche  auf  diesem 
Gebiete  ins  Leben  gerufen  zu  haben,  indem  dasselbe  in  den  Werk- 
stätten der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  Wagen  dieser  Construction 
anfertigen  liess.  Fis  wurden  unter  Anderem  36  Stunden  lang 
6 Ochsen  transportirt  und  verzehrten  dieselben  in  dieser  Periode 
98  Pfd.  Heu,  36  Pfd.  Oelkuchen,  36  Pfd.  geschrotenen  Hafer  und 
120  Gallonen  Wasser;  ein  Beweis,  dass  die  Reise  dem  armen  Vieh- 
zeug thatsächlich  guten  Appetit  macht. 

Gleichzeitig  wurden  rationelle  Versuchstransporte  von  Ochsen 
nach  verschiedenen  Transportmethoden  auf  der  beträchtlichen  Strecke 
Czernowitz-Wicn  angestellt,  wobei  sich  herausstellte,  dass  die  in  den 
Reid’schen  Wagen  transportirten  Exemplare  den  bei  Weitem  klein- 
sten Gewichtsverlust  erlitten  hatten  und  angeblich  „so  frisch  an- 
langten, als  kämen  sie  direct  aus  dem  Maststalle*).“ 

Die  Viehwagen  nach  System  Reid  sind  im  Lichten  6'lOm  lang, 
2 40  m breit  und  2’20  m in  der  Mitte , an  den  Seiten  205  m hoch. 
Die  Thüren  sind  von  entsprechender  Weite  und  klappen  inCharnieren 
nach  unten,  so  dass  sie  zugleich  als  Laderampe  dienen.  Im  oberen 
Theile  der  Thüren  sind  feste  Jalousien  behufs  Luftzutritt  befindlich. 
Die  ersten  Wagen  nach  System  Reid  fassten  nur  6 der  gehörnten 
Passagiere,  welche  über  Wassertröge  und  Heuraufen  disponirten. 

Viehwagen  zu  Wien  1873.  Der  zu  Wien  nach  System  Reid  aus- 
gestellte Viehwagen  zeigt  die  neuesten  Verbesserungen  und  eine 
Ausnutzung  des  Raumes,  wie  sie  kaum  besser  gewünscht  werden 
kann.  Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  ohne  Brems.  Seine  innere  Ein- 
richtung ist  zur  Aufnahme  von  9 Stück  Hornvieh  bestimmt  und  dem- 
gemäss in  3 Abtheilungen  zu  ä 3 Vierfusslern  getheilt,  welche  in 


*)  9 Ochsen,  die  «ich  in  einem  gewöhnlichen  Wagen  befanden  und  in 
Oswiecim  behuf«  Tränken«  und  Füttern«  auageladen  worden  waren,  hatten 
zusammen  398  Pfd.,  also  pro  Stück  44  Pfd.  an  Gewicht  verloren ; die  9 Stück 
in  dem  Reid’schen  Wagen  hatten  zusammen  99  Pfd.  oder  11  Pfd.  pro  Stück 
verloren.  Die  Fahrzeit  betrug  auf  die  135  Meilen  Entfernung  (Wien-Czerno- 
witz)  58  Ständen.  Zahlen  sprechen ! — leider  indessen  nicht  für  Jedermann 
verständlich  — am  wenigsten,  wie  es  scheint,  für  die  Viehhändler  und  deren 
Handlanger. 
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der  Waggonaxe  parallel  neben  einander  stehen.  Es  sind  Krippen 
mit  Haufen  vorhanden  und  in  der  Weise  disponirt,  das»  die  mittlere 
Krippe  und  Raufe  von  6 Insassen,  die  an  der  einen  Kopfwand  des 
Wagens  angebrachte  von  den  übrigen  3 Thieren  benutzt  wird.  Unter 
jeder  Krippe  befindet  sich  ein  entsprechend  geräumiger  Wassertrog, 
der  von  aussen  vermöge  Schlauch  und  Trichter  gefüllt,  sowie  auch 
entleert  werden  kann. 

Der  Fussboden  des  Kastens  liegt  unter  den  Krippen  etwas  höher, 
wodurch  für  jede  der  3 Viehabtheilungen  eine  geneigte  Ebene  erzielt 
wird,  welche  den  Abzug  der  Jauche  ermöglicht,  so  dass  die  Thiere 
trocken  stehen.  An  den  tiefsten  Stellen  ist  dieselbe  durch  heraus- 
nehmbare Iiostplatten  ersetzt  behufs  leichter  Reinigung  des  fahrenden 
Stalles.  Zur  Ventilation  dienen  vier  unter  dem  Dache  in  der  Raufen- 
höhe angebrachte  Gitteröffnungen,  die  uns  jedoch  durchaus  unzu- 
reichend erscheinen. 

Wie  ersichtlich,  hat  man  bei  der  Constructiou  dieses  Wagens 
endlich  einmal  humanere  Principien  gelten  lassen , doch  macht  eine 
Schwalbe  bekanntlich  noch  keinen  Frühling.  Auch  glauben  wir  nicht, 
dass  das  System  [in  vorliegender,  wenn  auch  noch  so  ancrkenncns- 
werther  Ausführung  den  Beifall  der  Bahnverwraltungen  erringen  dürfte, 
wenn  man  auch  meinen  sollte,  dass  9 Ochsen  füglich  als  eine  befriedi- 
gende Ausnutzung  des  Wagen  raumes  erachtet  werden  dürften,  wenn 
man  den  Werth  der  Waare  an  sich,  sowie  den  Umstand  berücksichtigt, 
dass  dieser  Werth  durch  diesen  Transport  nicht  leidet,  indem  den 
Thieren  Fütterung  und  Tränkung  während  der  ganzen  Dauer  der 
Fahrt  gewährt  wird.  Beim  Zusammenpferchen  der  Ochsen  in  Quer- 
stellung,  wie  dies  in  den  gewöhnlichen  Wagen  geschieht,  lassen  sich 
kaum  mehr  Köpfe  unterbringen,  als  dies  Reid  gelungen  ist;  mithin 
dürfte  der  einzige  Einwand  gegen  den  Reid’schen  Wagen  nur  auf 
die  etwas  grösseren  Beschaffungskosten  begründet  werden  können, 
und  selbst  dieser  muss  sich  als  nichtig  herausstellen  gegenüber  dem 
hohen  Werthe  des  Fleisches,  so  dass  die  Kostendifferenz  sich  sehr 
bald  bezahlt  machen  dürfte*). 

Offene  Güterwagen. 

Vorbemerkungen.  Dienen  die  bedeckten  Wagen  vorwiegend 
zur  Aufnahme  der  werthvolleren  Stückgüter,  Waaren  etc.,  die  unter 

*)  Wir  finden  in  diversen  Referaten  den  zu  Wien  1873  ausgestellten 
Reid’schen  Viehwagen  als  System  „Dorn“  („Dorn’scher  Viehwagen“) 
bezeichnet,  und  bemerken  hierzu  nur,  dass  Dorn  der  Name  des  Wiener 
Agenten  für  William  Reid  ist. 
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Verschluss  transportirt  werden  müssen,  sowie  der  Transitgüter  über- 
haupt, in  welchem  Falle  die  Wagenthüren  die  entsprechenden  Vor- 
richtungen für  den  zollamtlichen  Verschluss  besitzen  müssen,  so  dienen 
die  offenen  Wagen  ganz  insbesondere  dem  Transporte  der  minder- 
werthigen  Massengüter  einfacherer  und  möglichst  gleichartiger 
Consistenz  und  Form  (Kohlen,  Erze,  Ziegel,  Früchte,  Fässer,  Steine, 
Getreide,  Holz,  Roheisen,  Fayoneisen,  Schienen,  Bandagen  etc.),  die  zu- 
gleich in  der  Regel  volle  Wagenladungen  für  sich  in  Anspruch  nehmen. 

Wasserdichte  Wagendecken.  Sind  die  Güter  vor  dem  Nasswerden 
zu  schützen,  so  kommt  eine  Bedeckung  mit  wasserdichter  Leinwand 
in  Anwendung.  Das  Tränken  des  Segeltuches  mit  Theer  ist  die 
allgemein  gebräuchliche  Methode  behufs  Herstellung  der  wasser- 
dichten Ueberzüge,  welche,  mit  Schnüren  versehen,  in  Oesen  der 
Gestelle  gleichmässig  angezogen  und  festgebunden  werden.  Der 
Ueberzug  wird  indessen  mit  der  Zeit  brüchig,  folglich  undicht  und 
erfüllt  nicht  mehr  den  Zweck.  Darum  ist  das  Tränken  mit  Metall- 
seifen, wo  dieser  Nachtheil  nicht  eintritt,  wenn  auch  kostspieliger, 
doch  als  billiger  zu  erachten.  Das  Tränken  erfolgt  mittelst  einer 
Verbindung  von  Fettsäuren  mit  einem  Metalloxyd,  wozu  sich  Eisen- 
oxyd wegen  seiner  Billigkeit  anj  meisten  empfiehlt.  Zur  Darstellung 
des  Tränkungsmittels  wird  flüssige  Seife  (Kaliseife)  in  (nicht  zu 
heissem)  Wasser  gelöst  und  sodann  eine  Solution  von  Eisenvitriol 
hinzugebracht.  Es  entsteht  alsdann  einerseits  schwefelsaures  Kali 
und  andererseits  eine  im  Wasser  unlösliche  Eisenseife,  welche  ab- 
tiltrirt,  ausgewaschen  und  getrocknet  wird. 

Behufs  Benutzung  wird  die  Eisenseife  in  der  entsprechenden 
Quantität  Leinöl  gelöst,  dem  einiger  Kautschuk  beigesetzt  wurde, 
und  hat  man  das  betreffende  Segeltuch  mit  diesem  Gemisch  gleich- 
mässig zu  überziehen. 

Kastendimensionen,  a.  Niederbordwagen.  Die  Kästen  der  gewöhn- 
lichen offenen  Güterwagen  werden  in  neuerer  Zeit  vielfach  gauz  aus 
Eisenblech  hergestellt  und  an  den  Ecken  durch  Winkeleisen  versteift 
und  gebunden.  Auch  bei  diesen  Constructionen  sind  jedoch  die 
Fussböden  des  Kastens  stets  aus  Holz,  indem  sich  Eisenblech  wegen 
seiner  zu  geringen  Steifigkeit  für  diesen  Zweck  nicht  bewährt  hat. 
Die  gewöhnlichen  Kastendimensionen  der  offenen  Güterwagen  sind 
im  Lichten: 

Kastenlänge  ....  5'500  m. 

Kastenbreite  ....  2'520  „ 


Kastentiefe 0'850  „ 

Capacität 11 '687  cbm. 

Tragkraft 10  Tonnen  (200  Z.-Ctr.). 
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b.  Hochbordwagen.  Die  Hochbordwagen  besitzen  etwas  geräu- 
migere Kästen  in  Folge  der  grösseren  Tiefe  (beispielsweise  1‘050  m), 
doch  dieselben  Dimensionen  in  Länge  und  Breite.  Die  beiden 
Stirnwände  sind  in  der  oberen  Begrenzung  bogenförmig  gestaltet 
oder  in  eine  stumpfe  Spitze  zulaufend,  und  erweisen  1*220  m grösste 
Höhe  in  der  Mitte  Aber  dem  Boden  des  Kastens.  Sie  bezwecken 
einerseits  das  Zusammenhalten  der  höher  aufgestapelten  Güter,  tlieils 
dienen  sie  zur  soliden  Auflage  der  etwaigen  Segeltuchbedeckung, 
die  gerade  bei  diesen  Wagen  häufig  ertheilt  wird. 

Eigengewicht.  Das  Eigengewicht  dieser  Wagen  beträgt  bei 
guter  Construction  und  eisernen  Gestellen  4500  bis  6000  Kg;  je 
näher  man  der  Minimalgrenze  bleiben  kann,  desto  höher  steigt  natür- 
lich der  wirtschaftliche  Werth  des  Wagens,  indem  die  Beförderung 
der  Einheit  todter  Last  genau  dasselbe  Kraftmaass  in  Anspruch 
nimmt,  als  die  Beförderung  der  Einheit  zahlender  Last  (Nettolast). 
Dieser  an  sich  ebenso  einfache,  als  zutreffende  Satz  kann  dennoch 
nie  genug  wiederholt  werden,  denn  wenn  er  auch  allgemein  bekannt 
sein  mag,  so  ist  er  mindestens  ebenso  allgemein  vernachlässigt,  wie 
das  nähere  Studium  der  zu  Wien  1873  ausgestellten  Transportmittel 
uns  abermals  zur  Genüge  bewiesen  hat.  Dass  wir  dabei  nicht  von 
Personenwagen  sprechen,  für  die  — grösstentheils  wenigstens  — 
ganz  andere  Rücksichten  leitend  sind,  sondern  nur  die  Güterwagen 
im  Auge  haben,  bedarf  keiner  Erwähnung. 

Offene  Güterwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Die  offenen 
Güterwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn  besitzen  folgende 
Hauptdimensionen : 


Ohne  Brems. 

Hit  Brems. 

Aeussere  Länge  des  Kastens  . 

. 6*440  in 

6*120  m. 

n Breite  „ „ 

2*486  „ 

2-486  „ 

n Höhe  „ „ 

0*340  „ 

0*340  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  . . . 

6*334  „ 

6*014  „ 

„ Breite  „ „ 

2*366  „ 

2*366  „ 

» Höhe  „ „ 

. 0*280  „ 

0*280  „ 

Ladefläche  

15  qm 

14*986  qm. 

Länge  des  Untergestelles  . . . 

6*440  m 

6*440  m. 

Radstand 

3*476  „ 

3*476  „ 

Tara 

99  Z.-Ctr. 

109  Z.-Ctr. 

Tragfähigkeit 

225  „ • 

225  „ 

Niederbordwagen  mit  mobilen  Kastenwänden.  Dies  sind  Niederbord- 
wagen im  vollsten  Sinne  des  Wortes,  indem  der  Kasten  nur  280  mm 
Höhe  besitzt.  Sämmtliche  vier  Wände  können  in  .G'hamieren  herab- 
geschlagen werden,  wodurch  der  Wagen  sofort  in  einen  Plateau- 
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wagen  umgewandelt  ist.  Die  Wagen  eignen  sich  für  gewisse 
Fraelitgegenstände  stabiler  Natur,  welche  keiner  hohen  Wände 
bedürfen.  Für  Kohlentransporte  sind  sie  nicht  geeignet,  wohl  aber, 
wegen  der  niederzuklappenden  Wände,  zum  Transport  von  Equipagen, 
zu  welchem  Behuf  im  Innern  Fussbodenringe  angebracht  sind.  Für 
den  Transport  von  Brettern,  Bauholz  etc.  bestehen  sogenannte  Geis- 
tusse, von  denen  je  zwei  an  jede  Längswand  gestellt  werden. 

Schienenwagen.  Auch  für  Schienentransporte  sind  Niederbord- 
wagen mit  niederzulegenden  Stirnwänden  vortrefflich  geeignet, 
während  man  sich  zum  Transport  sehr  langer  Schienen  (sowie  auch  zum 
Transport  von  Bauholz,  Stämmen  etc.)  zweier  zusammengekuppelter 
Niederbordwagen  bedient,  deren  Stirnwände  uiedergelegt  werden. 
Ingleichen  werden  die  englischen  Schienenwagen  aus  den  gewöhn- 
lichen landesüblichen  Erzwagen  der  Hüttencompagnien  in  der 
Weise  combinirt,  dass  mau  zwei  offene  zweiaxige  Niederbordwagen, 
deren  Stirnwände  nicdergeklappt  werden,  zusammenkuppelt,  worauf 
der  Doppelwagen  -als  Schienen  wagen  figurirt.  Die  bezüglichen  Wagen 
besitzen  nur  einseitig  elastische  Buffer,  sind  ganz  aus  Holz  construirt, 
sämmtlich  mit  Trittbrems  versehen,  und  beträgt  ihre  Tara  4 Tons 
mit  8 Tons  Ladegewicht,  so  dass  der  auf  obige  Art  gebildete  Doppel- 
wagen 8 Tons  Tara  mit  16  Tons  Ladung  repräsentirt  und  je  nach 
dein  Gewichte  der  Schienen  60  bis  100  derselben  aufzunehmun  vermag. 

Kohlenwagen.  Die  Kästen  der  neueren  Kohlenwagen  werden 
gewöhnlich  ganz  von  Eisen  hergestellt.  Die  Kohlenwagen  werden 
in  neuerer  Zeit  in  der  Regel  mitThüren  in  der  Mitte  der  Langseiten 
versehen,  behufs  leichter  Entladung.  Die  Thüren  sind  meist  doppel- 
flügelig  und  besitzen  sehr  verschiedene  Verschlussinethoden.  Nach 
oben  schlagende  Klappen  haben  sich  statt  der  Thüren  ebenfalls 
bewährt.  Die  Kohlenwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn 
besitzen  14'220cbm  Laderaum  und  folgendo  llauptdimcnsionen: 


Ohne  Brems. 

Mit  Brems. 

Aeussere  Länge  des  Kastens . 

. . 5110  m 

51 10  m. 

n Breite  „ „ . 

..  2-424  „ 

2-424  „ 

, Höhe  „ „ . 

..  1230  „ 

1-230  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  . . 

. . 5 050  „ 

5 050  „ 

„ Breite  „ „ 

. . 2 372  „ 

2-372  „ 

» Höhe  „ „ 

. . 1185  „ 

1185  „ 

Ladefläche.  . . .' 

. . 12  qm 

12  qm. 

Länge  des  Untergestelles  . . . 

..  5110  m 

5.110  m. 

Radstand 

. . 2-900  „ 

2-900  „ 

Tara 

. . 94  Z.-Ctr. 

106  Z.-Ctr. 

Tragfähigkeit 

. . 225  „ 

225  n 
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Schotterwagen.  In  die  C’ategorie  der  Wagen  mit  niedrigen 
Kasten  gehören  auch  die  Schotterwagen , welche  beim  Einschottern 
der  Schwellen  in  Verwendung  kommen.  Behufs  Entleerung  besitzt 
der  Fussboden  an  jeder  Langseite  mehrere  Klappen,  die  einzeln  für  sich 
geöffnet  werden  können,  Wodurch  es  möglich  wird,  beliebige  Quan- 
titäten des  im  Kasten  befindlichen  Schotters  zwischen  zwei  gegebene 
Schwellen  fallen  zu  lassen.  Die  Bodenklappen  sind  stets  erforderlich, 
weil  der  Schotterwagen  die  Entleerung  seines  Transportmateriales 
nicht  seitlich,  sondern  gerade  zwischen  die  Schienen  erfolgen  lassen 
muss.  Die  Hauptdimensionen  der  zum  Bau  der  österreichischen 
Nordwestbahn  verwendeten  Schotterwagen  sind  folgende: 


Aeussere  Länge  des  Kastens.  . 

. . 5'800  m. 

» Breite  „ „ 

. . 2-520  „ 

» Höhe  „ * . . 

. . 0-340  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  . . . 

. . 5-700  „ 

» Breite  „ 

..  2 400  „ 

„ Höhe  „ 

. . 0-280  „ 

Länge  des  Untergestelles  .... 

. . 5-800  „ 

Länge  der  Klappe 

..  1450  „ 

Breite  „ „ 

. . 1-380  „ 

Länge  der  lichten  Oeffnung  . . 

. . 1-400  „ 

Breite  „ „ 

..  0-345  „ 

Radstand 

. . 2-900  „ 

Tragfähigkeit 

. . 200Z.-Ctr. 

Ladefläche 

. . 13"68  qm. 

Im  Ganzen  sind  6 solcher  Fussbodenklappen  vorhanden,  wodurch 
eine  gute  Vertheilung  des  Schotters  auf  der  Bettung  ermöglicht  und 
nachträgliche  Handarbeit  thunlichst  vermieden  wird. 

Erdtransportwagen.  Die  für  grössere  Erdtransporte  bestimmten 
Wagen  der  Baustrecken  laufen  auf  schmal-  oder  normalspurigen 
Interimsgeleisen  und  sind  in  der  Regel  mit  Vorrichtung  zum  Stürzen 
behufs  rascher  Entladung  versehen.  Wir  nennen  sie  desshalb 
„Kippwagen“ , obgleich  auch  Erdwagen  Vorkommen,  bei  denen 
besondere  Absturzvorrichtungen  nicht  vorhanden  sind;  doch  sind 
alsdann  die  Seitenwände  zum  Abnehmen  oder  Herunterklappen  ein- 
gerichtet, so  dass  die  Entleerung  vermöge  leichter  Schaufelarbeit 
erfolgen  kann. 

Die  Grösse  der  Erd  trän  Sportwagen  wird  sich  nach  der  Transport- 
weite zu  richten  haben ; je  grösser  letztere,  desto  grösser  wird  natürlich 
der  Fassungsraum  des  Fahrzeuges  werden  müssen,  wenn  der  Trans- 
port überhaupt  lohnen  soll.  Wir  sehen  daher  für  grosse  Transport- 
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längen  Erdtransportwagen  bis  zur  Grösse  der  gewöhnlichen  Buhn- 
wagen sehr  häufig  in  Verwendung.  Auch  werden  zuweilen  gewöhn- 
liche Bahnwagen  geeigneter  K asten eonstruction  zur  Bewältigung 
grosser  Einschnitts-  und  Auftragsbetriebe  direct  in  Anwendung 
gebracht,  wofern  die  Kastenwände  niederlegbar  sind,  in  welchem 
Falle  man,  wie  schon  angedeutet,  von  einer  Kippvorrichtung  des 
ganzen  Kastens  Abstand  nimmt. 

Auf  manchen  Bahnen  werden  statt  der  geräumigen  Vehiküle 
kleine  Wagen  verwendet,  deren  Kästen  mit  dem  Gestelle  fest  ver- 
bunden sind  und  welche  daher  summt  diesem  stürzen.  Als  bewährte 
Verhältnisse  für  dergleichen  Wagen  haben  beispielsweise  620  mm 
Spurweite,  960  mm  Radstand,  570  mm  Raddurchmesser  der  Hartguss- 
räder zu  gelten  bei  einem  Fassungsraum  von  1 cbm.  Die  Absturz- 
vorrichtung befindet  sich  auf  entsprechend  soliden,  vor  dem  Damm- 
kopfe errichteten  Balkengerüsten , die  mit  dem  momentanen  Dämm- 
ende durch  Streckbalken  verbunden  sind,  welche  das  Geleis  tragen. 
Höhere  Dämme  werden  bekanntlich  in  zwei  Etagen  geschüttet, 
behufs  Beschleunigung  des  Betriebes. 

Die  Füllung  der  Waggons  an  den  Arbeitsstellen  erfolgt  mit 
Hülfe  von  Schubkarren,  die  auf  Bohlen  („Karrdiehlen“)  laufen,  oder, 
bei  grösseren  Erdarbeiten,  mit  Hülfe  zweiräderiger  Karren,  die  bis 
14  Cubikfuss  fassen  und  auf  flach  gelegten  Schienen  laufen.  Mau 
kann  nämlich  mit  den  Sturzwagengeleisen  nicht  unmittelbar  bis  an 
die  Abbaustösse  heranrücken;  es  ist  daher  eine  Zwischenforderung 
zu  disponiren. 

Die  Kippwagen  stürzen  entweder  nach  rechts,  nach  links,  nach 
beiden  Seiten  oder  nach  vorne  aus.  Die  ersteren  heissen  Seiten- 
kipper, die  letzteren  Vorkipper. 

Es  wird  angenommen,  dass  die  Förderung  mit  grösseren  Kipp- 
wagen auf  provisorischen  Schienenwegen  bei  bedeutenderen  Abträgen 
in  der  Regel  schon  dann  lohnend  wird,  wenn  die  Transportweite 
60  Ruthen  übersteigt 

Der  Inhalt  der  gewöhnlichen  Kippwagen  beträgt  60  Cubikfuss 
(circa  2 cbm).  Der  Kasten  ruht  auf  einem  Gestell  von  Holz  oder 
Eisen,  die  4 Räder  drehen  sich  lose  um  die  festen  Axenschenkel, 
besitzen  20"  Durchmesser  bei  3'  Radstand  und  stürzen  nach  einer 
Seite. 

Eiserne  Kippwagen  zu  Wien  1873.  Eiserne  Kippwagen  waren  zu 
Wien  1873  seitens  der  Firma  Rudolph  Leder  (Quedlinburg)  aus- 
gestellt Der  Kasten,  mit  0-5obm  Fassungsraum,  besteht  aus  3 mm 
starkem  Eisenblech,  der  Boden  aus  solchem  von  5 mm.  Die  eine 
Seitenwand  des  Kastens  ist  als  Klappe  nach  oben  schlagend  construirt 
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uutl  der  Kasten  naeh  dieser  Seite  hin  in  einem  Charnier  bis  auf 
35°  drehbar.  Wird  nun  derselbe  einseitig  gehoben  und  der  Riegel 
der  mobilen  Kasten  wand  gelüftet,  so  erfolgt  die  Entleerung.  Rer 
Kasten  ist  l'130m  lang,  590  mm  hoch  und  785  mm  im  Lichten  breit. 

Ein  nach  vorn  stürzender  eiserner  Kipper  war  von  derselben 
Firma  ausgestellt  Der  Fassungsraum,  sowie  die  Riechstärke  sind 
dieselben  wie  oben.  Der  Kasten  besitzt  die  Gestalt  einer  Schaufel 
oder  eines  sogenannten  Kohlenschiffes  und  demnach  einen  nach  vom 
aufsteigenden  Boden.  Das  Charnier  sitzt  nahe  unter  dem  Schwer- 
punkt des  beladenen  Kastens  und  erfolgt  die  Neigung  nach  vorne 
durch  leichte  Anhebung  des  hinteren  Kastentheiles,  welcher  zu  diesem 
Zwecke  unten  einen  soliden  Bügel  zum  Anfassen  trägt.  Die  Kasten- 
länge betrügt  1400  mm,  wovon  450  mm  auf  die  Projection  des  - 
geneigten  Vordertheiles  kommen,  785  mm  Jireite  und  630  mm  Höhe. 
Die  Spurweite  beträgt  600  mm , der  ltadstaud  der  300  mm  hohen 
Ilartgussräder  ist  500  mm. 

Doppelseitige  Kipper.  Noch  sind  zwei  besondere  Arten  von 
Kippwagen  von  Interesse , welche  beispielsweise  beim  Bau  der 
Hannover- Altenbekener  Bahn  angewendet  wurden  und  zwar  für 
die  interimistische  Spur  von  700  mm.  Dieselben  besitzen  gerun- 
dete (nahezu  halbeylindrische)  Kästen  und  gehören  in  die  Cate- 
gorie  der  sogenannten  „Muldenwagen“.  Der  Kasten  hat  an  sich 
keinen  festen  Drehpunkt,  sondern  kann  ohne  Weiteres  nach  beiden 
Seiten  umgekippt  werden,  indem  die  bogenförmige  Gestalt  des 
Bodens  auf  der  gleichgestalteten  Unterstützung  eine  wiegenförmige 
Bewegung  und  ein  vollkommenes  Entleeren  des  Kastens  ermöglicht 
ohne  irgend  welche  Klappen  oder  Charniervorrichtungen.  Die  Er- 
haltung der  Normallage  des  Kastens  behufs  Ladung  und  Transportes 
geschieht  durch  Bügel,  durch  deren  Ausrückung  ein  Umschlagen 
des  Kastens  bewirkt  wird,  sobald  demselben  nach  der  zu  entleerenden 
Seite  hin  ein  Stoss  ertheilt  wird.  Der  Wagen  fasst  O'Ocbm,  das 
Eigengewicht  beträgt  12Ctr.  und  die  Beschaffungskosten  belaufen 
sich  auf  60  Tlilr.  Ein  jedenfalls  sehr  theures  Object,  zumal  unter 
Berücksichtigung  des  kolossalen  Eigengewichtes! 

Rollbahnbetrieb.  Der  Rollbahnbetrieb  ist,  wie  schon  angedeutet, 
nur  bei  Bewegung  bedeutender  ErdmaBsen  auf  grössere  Transport- 
weiten als  zweckmässig  zu  erachten,  da  die  Unterhaltungskosten 
der  Wagen  sowohl,  als  auch  die  Ladekosten  im  Allgemeinen  beträchtlich 
sind,  zumal  die  Kippwagen  nicht  unmittelbar  bis  an  die  Gewinnungs- 
stelle der  Erdmassen  heranrücken  können,  sondern  das  Füllungs- 
material mittelst  ein-  oder  zweimännischer  Karren  herbeigeschafft 
werden  muss. 
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Der  Hollbahnbetrieb  geschieht  für  gewöhnlich  mit  Pferden. 
Bei  grösseren  Transportweiten  ist  jedoch  Locomotivbetrieb  vortheil- 
hafter.  Bei  sehr  kleinen  Transportlängen  genügt  der  Betrieb  mit 
Menschenkraft.  Man  wird  stets  bemüht  sein,  das  Gefalle  der  Roll- 
bahn mit  der  Neigung  der  Bahnkrone  zu  coincidiren,  so  dass  die 
Förderung  der  beladenen  Wagen  in  der  Richtung  des  Gefälles  statt- 
findet, die  Pferde  mithin  eigentlich  nur  rum  RückiÖrdem  der  leeren 
Wagen  dienen  (insofern  nicht  Horizontalen  Vorkommen,  denn  auf- 
wärts wird  man  niemals  einen  Rollbahnbetrieb  im  Grossen  einleiteu). 
Die  Pferde  müssen  aus  diesem  Grunde  natürlich  auch  in  der  Fall- 
richtung vorgespannt  und  die  Vehiküle  nach  Umständen  mit  dein 
Brems  gehindert  werden,  den  Thieren  in  die  Beine  zu  rennen. 

Die  auf  Strecken  der  bergisch  - märkischen  Bahn  beim  Bau- 
betrieb gemachten  Erfahrungen  haben  gelehrt,  dass  5 — 6 leere 
Transportkarren  mit  ä 2 cbm  Kastencapacität  auf  den  Interims- 
geleisen auf  1 : 160  aufwärts  von  2 Pferden  gemeinsam  bewegt, 
und  dass  auf  horizontaler  Bahn  3 — 4 beladene  Wragen  von  2 Pferden 
gezogen  werden.  Sind  die  Massen,  wie  cs  zuweilen  Vorkommen 
kann,  jedoch  aufwärts  zu  bewegen,  so  wurde  beobachtet,  dass  auf 
der  Steigung  von  1 : 160  zwei  Pferde  nur  zwei  beladene  Karren 
zu  fordern  vermochten. 

Bei  Anwendung  der  transportabeln  Sturzgerüste  vor  den  Damm- 
köpfen empfehlen  sich  die  gewöhnlichen  Erdtransportkarren  mit  ab- 
nehmbaren Seitenwänden  behufs  leichter  Entladung.  Wird  aber 
von  den  Sturzgerüsten  abgesehen,  so  müssen  die  Wagen  zu  einem 
Theile  zum  Vorkippen  und  zum  anderen  Theile  zum  Seitenkippen 
eingerichtet  sein.  Die  Sturzgeleise  an  der  Schüttungsstelle  sind 
alsdann  strahlenförmig  auseinanderzuführen.  Der  Kopf  des  Dammes 
wird  dabei  mit  Hülfe  der  Vorkipper  vorausgetrieben,  und  das  fehlende 
Material  der  Dammseiten  durch  die  Seitenkipper  (rechts-  und  links- 
seitige, resp.  Muldenkipper)  entsprechend  nachgeholt. 

Der  Betrieb  mit  Sturzgerüsten  geht  weit  schneller,  ist  jedoch 
theurer.  Die  Schüttung  ohne  Gerüste  ist  an  sich  billiger,  geht  jedoch 
langsamer  und  erfordert  die  Beschaffung  und  Instandhaltung  eigent- 
licher Kippwagen.  Am  vortheilhaftesten  arbeitet  man  in  beiden 
Fällen  mit  drei  Zügen  gleichzeitig,  deren  einer  im  Entladen,  einer 
im  Beladen  und  der  dritte  unterwegs  befindlich  ist  Die  Vorkipper 
lässt  man  vielfach  vermittelst  geneigter  Endgleise  gegen  einen  Balken 
rennen,  wobei  der  Absturz  über  das  erste  Räderpaar  von  selbst 
erfolgt,  und  der  Wagenkasten  nach  erfolgter  Entleerung  auf  das 
zweite  Räderpaar  selbstthätig  zurückfällt 
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Seitenkipper  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Schliesslich  sei 
noch  erwähnt,  dass  die  österreichische  Nord  westbahn  zu  Wien  1873 
einen  ihrer  Kippwagen  mit  Seitenentleerung  ausgestellt  hatte.  Aus 
der  dem  Vehikel  bctigegebenen  ausführlichen  historischen  Notiz  über 
seine  Verwendung  und  Leistung  theilen  wir  das  Nachfolgende  mit. 
Der  Wagen  wurde  im  März  1864  erbaut,  wiegt  10' 14  Ctr.  und  kostet 
fl.  88.  30.  ö.  W.  Der  Rauminhalt  des  Kastens  beträgt  1*33  cbm. 
Der  Wagen  war  bei  nachstehenden  Bauten  in  Verwendung.  April  1864 
bis  Mai  1869  Bausection  Innsbruck  der  Brennerbahn.  Von  da  bis 
Februar  1871  Bausection  Iglau  der  österreichischen  Nordwestbahn, 
und  von  da  bis  März  1873  Bausection  Leitmeritz  der  österreichischen 
Nordwestbahn  (Elbethalbahn).  Dauer  der  Benutzung  mithin  volle  9 
Jahre.  Axen,  Räder  und  Gestell  noch  die  ursprünglichen ; Kasten  jedoch 
mehrfach  erneuert  Da  angenommen  wird,  dass  der  Wagen  durch- 
schnittlich 10  Monate  pro  Jahr  und  22  Tage  pro  Monat  in  Verwendung 
war,  so  resultirt  die  effective  Gesammtverwendungszeit  zu  1980  Tagen, 
wonach  bei  17  Fahrten  ä 300  m durchschnittliche  Weglänge  10098  Km 
= 1331  Meilen  im  beladenen  Zustande  und  der  gleiche  Weg  im 
unbeladenen  Zustande;  der  zurückgelegte  Totalweg  mithin  zu  2662 
Meilen  sich  ergiebt. 

Das  verführte  Materialquantum,  die  sogenannte  „Massenbewe- 
gung“ beträgt  im  gelockerten  Zustande  im  Wagen  gemessen  22'61  cbm 
per  Tag,  oder  44767-8cbm  während  der  ganzen  Verwendungsdauer. 
Bringt  man  als  durchschnittliche  Volumenvennehrung  25  Proc.  vom 
Quantum  des  gelockerten  (verladenen)  Materiales  in  Abzug,  so 
bedingt  das  bewegte  Gesammtquantum , im  Einschnitte  gemessen, 
33576  (anstehende)  Cubikmeter.  Das  verführte  Material,  bestehend 
aus  Erde,  Sand,  Plänerkalk,  Sandstein  etc.,  wie  es  an  den  abgebauten 
Gewinnungsplätzen  vorkam,  wiegt  durchschnittlich  251/»  Ctr.  pro 
Cubikmeter,  mithin  wurden  per  Fahrt  33'915  Ctr.,  per  Tag  576'555  Ctr. 
und  in  der  ganzen  Betriebsdauer  1 141579  Ctr.  Material  auf  300  m 
Distance  übertragen.  Zur  Bedienung  sind  2 Mann  (Laden  inbegriffen) 
erforderlich  zu  ä 1 fl.  ö.  W.  Tagelohn,  und  werden  die  Reparatur- 
kosten zu  fl.  5.  ö.  W.  pro  Jahr  angenommen. 

Die  gleichfalls  in  natura  ausgestellten  Schienen  für  das  Rollbahn- 
geleise wiegen  10s/5  Pfd.  pro  laufenden  Meter,  also  ‘217sPfd.  pro 
Meter  Geleislänge,  und  kosten  loco  Verwendungsort  fl.  10.  50  pro 
Centner.  Die  Schienennägel  wiegen  3 Loth  pro  Stück  und  kosten 
fl.  23.  20.  pro  Centner.  Die  Schwellen  besitzen  1400  mm  Länge, 
120  mm  Stärke  und  kosten  20  kr.  pro  Stück,  und  wird  eine  jede 
Schienenlänge  von  5'8  m mittelst  5 Schwellen  inDistancen  von  l'116m 
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unterlegt.  Auf  jede  Zwischenschwelle  entfallen  4,  auf  die  Stoss- 
schwelle  8 Nägel.  Laschenverbindung.der  Stösse  findet  nicht  statt. 
Die  Kosten  der  Rollbahn  pro  Meter  Geleise  sind  demnach: 

Schienen fl.  2‘226. 

Nägel „ 0-091. 

Schwellen „ l'l 72. 

Summa ....  fl.  3'489. 

Die  Tagelöhne  zur  Bedienung  ftbsorbirten  unter  obigen  Voraus- 
setzungen für  die  angegebene  Gesammtleistung: 


2 X 1980  Tagelöhne  ä fl.  1.  . . . 

Total  fl.  39G0. 

Pro  cbm. 

fl.  0-0884. 

Beschaffungskosten  des  Wagens 

* 88-36. 

Erhaltungskosten 

„ 45 

„ 0 0036. 

üeberführungakosten  (circa)  . . . 

» 28  t 

300  in  Rollbahngeleise 

ft  800. 

„ 0 0180. 

. 

fl.  4921-36. 

fl.  011. 

Ks  resultirt  sonach  pro  Cubikmeter  Material  auf  die  Verführungs- 
distance  von  300  m eine  totale  Transportpreisquote  von  fl.  0T1, 
wobei  jedoch  die  Kosten  der  Sturzgerüste  nicht  participiren. 

Amerikanische  Kippwagen.  Schliesslich  noch  ein  Wort  über  die 
amerikanischen  Erdtransportwagen.  Der  Kasten,  dessen  Fassungs- 
raum circa  72  Cubikfuss  engl.  (*/i  Schachtruthe)  beträgt,  ist  an 
beiden  Seiten  mit  Klappen  versehen,  welche  um  eine  bochliegende 
horizontale  Axe  schwingen  und  durch  Riegel  geschlossen  werden 
können.  Es  sind  mithin  Seitenkipper.  Zuweilen  ist  auch  ein  selbst- 
thätiger  Verschluss  angebracht,  der  beim  Kippen  sich  löst  und  beim 
Zurückgehen  wieder  schliesst.  In  der  horizontalen  Lage  wird  der 
Oberkasten  durch  Ketten  gegen  das  Untergestell  gehalten,  welche 
beim  Kippen  losgehakt  werden  müssen.  Die  Neigung  beträgt  35° 
im  Maximum,  wie  dies  auch  bei  den  europäischen  Kippwagen  die 
Regel  ist,  und  wird  durch  das  mittlere  Langholz  des  Gestelles  limitirt. 
Die  Kippvorrichtung  ist  ganz  eigenthümlich.  Das  vierräderige 
Untergestell  trägt  zu  diesem  Behufe  an  jedem  Ende  in  geringer 
Höhe  überSchiene  eine  Führung,  in  welche  der  Oberkasten  vermöge 
zweier  gusseiserner  Kreisbögen  eingreift.  Das  Ganze  stellt  demnach 
eine  Wiege  vor.  Jeder  der  beiden  Wiegeböden  (deren  Ebenen 
normal  zur  Wagenaxe  stehen)  ist  vermöge  Schrauben  solide  am 
Boden  des  Kastens  befestigt.  Das  Kippen  erfolgt  durch  directe 
Wälzung  dieser  Bögen  auf  ihren  Führungen,  und  ist  der  Halb- 
messer der  sich  wälzenden  Bögen  derart  bemessen,  dass  der  Schwer- 
punkt des  in  horizontaler  Lage  befindlichen  beladenen  Kastens  etwas 
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tiefer  als  jener  Krümmungsmittelpunkt  liegt,  behufs  Erzielung  eines 
stabilen  Gleichgewichtes;  doch  darf  die  vertikale  Entfernung  beider 
Punkte  nur  klein  sein,  damit  das  Kippen,  wobei  der  Schwerpunkt 
sich  in  der  Cykloide  hebt,  nicht  zu  viel  Kraft  erfordere. 

Der  Schwerpunkt  des  leeren  Kastens  liegt  natürlich  noch  etwas 
tiefer,  wodurch  das  freiwillige  Zurückgehen  nach  der  Entladung  erfolgt. 
Ausserdem  fallt  die  Führungsbahn  der  Bögen  von  der  Mitte  nach 
den  Seiten  zu  etwas  ab,  wodurch  das  Kippen  nach  jeder  Seite  hin 
wesentlich  erleichtert  wird.  Es  ist  ersichtlich,  dass  man  mit  diesen 
Wagen  beliebig  nach  rechts  oder  links  kippen  kann  (wie  bei  den 
gewöhnlichen  Muldenkippern) ; und  sind  zu  diesem  Behufc  diebeider- 
seitigen Kastenwände  um  Chamiere  drehbar,  nach  oben  schlagend. 
Die  beschriebene  Construction  hat  vor  den  in  Europa  gebräuch- 
lichen, um  Zapfen  drehbaren  Kippkasten  den  wesentlichen  Vorzug, 
dass  sie  sich  bedeutend  niedriger  baut  und  desshalb  das  Beladen 
erleichtert,  sowie  auch,  dass  keine  beweglichen  Zapfen  vorhanden 
sind,  die  bekanntlich  in  Folge  eindringenden  Sandes  etc.  häufig  den 
Dienst  versagen. 
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Zweiter  Abschnitt 

Gestell. 


Bei  jedem  Waggongestell  sind  folgende  llauptthcile  zu  unter- 
scheiden: 

I.  Der  Rahmen. 

II.  Die  Räder  und  Axen. 

III.  Die  Kuppelungsvorrichtungen. 

IV.  Die  Bremsvorrichtungen. 

% 

I.  Rahme  n. 

Vorbemerkungen.  Der  Rahmen  oder  das  Gestell  im  engeren 
nnd  eigentlichen  Sinne  des  Wortes  steht  bekanntlich  vermittelst  der 
Tragfedern  einerseits  mit  den  Axen  und  Rädern,  also  mit  der 
Schiene,  andererseits  mit  dem  Wagenkasten  in  Verbindung  und  bildet 
demnach  den  Träger  des  letzteren. 

Allgemeine  Disposition  des  Rahmens.  Jeder  Rahmen  bildet  ein 
Rechteck,  dessen  Langseiten  die  Hauptträger,  dessen  Stirnseiten  die 
Stossschwellen  repräsentiron , während  der  solide  Zusammenhalt  des 
Gemächtes  ausserdem  noch  durch  die  erforderliche  Anzahl  von  Tra- 
versen und  Diagonalstreben,  Winkclversteifungen  etc.  bedingt  wird. 
Die  Stirnseiten  der  Gestelle  tragen  die  elastischen  Zug-  und  Stoss- 
verbindungen  (die  sogenannten  „Kuppelungen“),  die  Langseiten  ruhen 
vermöge  der  Tragfedern  auf  den  Axenbüchsen  der  Radsätze,  die 
ihrerseits  in  entsprechenden,  an  den  Langträgern  verschraubten 
Führungen  gleiten  (Axgabeln,  Axhalter,  Axbüehscnfuhrungen).  Der 
Kasten  selbst  ruht  entweder  direct  oder  vermöge  elastischer  Zwischen- 
mittel (Federn)  auf  den  Oberkanten  des  Rahmens. 

Material  der  Rahmenconstruction.  Noch  vor  einem  Jahrzehnt 
wurden  die  Untergestelle  der  Waggons  ganz  oder  vorwiegend  aus 
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Holz  construirt;  später,  unter  dem  Einflüsse  des  wachsenden  Fort- 
schrittes der  Walzkunst,  begann  man  zunächst  mit  dem  Ersatz  der 
Langhölzer  durch  walzeiserne  Träger  von  I-  oder  [-Form,  während 
man  für  die  übrigen  Tlieile  das  H^lz  noch  beibehielt,  worauf  jedoch 
bald  auch  die  inneren  Verstrebungen  und  Verbindungen  durch 
Fajoneisen  ersetzt  wurden ; bis  letzteres  endlich  auch  för  die  Kopf- 
sehwellen, d.  h.  die  sogenannten  Bufferplanken,  die  gewalzten  Quer- 
träger von  [ - förmigem  Querschnitt  Eingang  fand,  so  dass  die 
Mehrzahl  der  neueren  Waggongestelle  heute  gänzlich  vom  Holze 
befreit  ist. 

Rahmen  der  zu  Wien  1873  ausgestellten  Transportmittel.  Nichts- 
destoweniger waren  unter  den  zu  Wien  1873  ausgestellten  Eisenbahn - 
transportmittein  noch  manche  vorhanden,  deren  Gestelle  gleichzeitig 
aus  Holz  und  Eisen  combinirt  waren ; insbesondere  erwiesen  sich  die 
Stossschwellen  noch  vielfach  durch  den  hochkantigen  Holzbalken  — 
die  eigentliche  Bufferplanke  — repräsentirt,  während  bei  anderen 
das  Rahmengeviere  ganz  aus  Eisen,  die  Versteifungen  jedoch  aus  Holz 
construirt  waren.  Die  Langträger  der  Gestelle  bestanden  jedoch 
ausnahmslos  aus  walzeisernen  Balken  der  oben  angedeuteten  Quer- 
schnittsformen. Ganz  hölzerne  Gestelle  waren  nicht  mehr  vorhanden, 
die  ganz  eisernen  aber  noch  immer  iu  der  schwächsten  Frequenz 
vertreten  und  gehörten  namentlich  bei  den  Personenwagen  zu  den 
Seltenheiten. 

Function  des  Rahmens.  Zerlegt  man  die  Kräfte,  welche  auf  das 
Untergestell  eines  Waggons  einwirken,  so  findet  sich  stets,  (lass  die 
Langträger  auf  Durchbiegung  (Bruch)  und  gleichzeitig  auch  auf 
rückwirkende  Festigkeit  in  Anspruch  genommen  werden,  bedingt 
durch  die  Action  der  Butler,  und  dass  diese  Träger  ausser  jenen 
Kraft  Wirkungen  auch  noch  auf  absolute  Festigkeit  (Zerreissung) 
insofern  beansprucht  sind,  als  sie  die  Fortpflanzung  des  in  der  Gestell- 
axe  wirkenden  Zuges  mit  zu  übernehmen  haben,  vermöge  der  durch 
die  Quer-  und  Diagonalverbindungen  auf  sie  abgeladenen  Zug- 
componenten. 

Auf  die  Belastung  influiren  zunächst  die  Entfernung  der 
Axen,  also  der  ltadstand,  die  Wahl  der  Querschnittsform,  d.  h.  ins- 
besondere die  das  Trägheitsmoment  bedingende  Klingenhöhe  des 
hochkantig  disponirten  Streckbalkens  an  sich,  die  Form  des  Ober- 
baues (ob  offener  oder  bedeckter  Kasten);  während  die  Wirkung  der 
Stössc , welche  durch  die  Unvollkommenheiten  des  Fahrgestänges 
hervorgerufen  werden,  sich  zunächst  durch  die  Vermittelung  der 
Axenbüchsen  auf  die  Federn  und  durch  diese  erst  auf  das  Rahmen- 
gemächte überträgt. 

Petzholilt,  ßtndten  etc.  3 
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Die  auf  Verschiebung  der  Gestelle,  richtiger  gesagt  des  Kabinen* 
gevieres,  gerichtete  Curvenwirknng  wird  dagegen  durch  die  Buffer 
aufgenommen  und  durch  dieselben  auf  den  Rahmen  abgeladen, 
während  ein  anderer  Theil  diesig-  Pressungen  durch  Vermittelung 
des  Axenhalter  in  die  Langträger  übergehen  muss,  und  auf  laterale 
Abbiegung  derselben  agitirt. 

Es  sind  — mit  Rücksicht  auf  diese  Beanspruchungen  — offenbar 
die  Ecken  des  Rechteckes  die  schwächsten  Punkte  der  Gestelle  und 
daher  am  kräftigsten  zu  construiren,  während  die  auf  Zerreissung 
der  Gestelle  gerichtete  Tendenz  der  Zugwirkung  durch  eine  geeig- 
nete Disposition  des  Zugapparates  in  Verbindung  mit  einer  zweck- 
mässig gewählten  Construction  der  Diagonalversteifungen  aufgehoben 
werden  kann. 

Die  Einwirkung  der  Buffer  wird  vermöge  der  Kopfschwellen  in 
die  Axen  der  Diagonal  Versteifungen  abgeladen,  welche  hierdurch 
auf  rückwirkende  Festigkeit  beansprucht  sind.  Aehnliches  erfolgt 
durch  den  einseitigen  Bufferdruck  bei  Durchfahrung  der  Curven. 

Seiner  Steifigkeit,  d.  h.  der  grossen  absoluten  Querschnitts- 
dimensionen wegen,  die  nothwendiger  Weise  ertheilt  werden  mussten, 
war  demnach  das  Holz  als  Material  der  Diagonalstreben  keineswegs 
übel  angebracht,  indessen  gab  die  dem  Holze  nun  einmal  innewolinendc 
Wandelbarkeit  auch  hier  die  endliche  Veranlassung  zur  siegreichen 
Concurrenz  des  Walzeisens. 

Inconvenienzen  der  Holzrahmen.  In  dieser  Wandelbarkeit,  die 
sich  hauptsächlich  in  dem  Schwinden,  Werfen  und  Verziehen  des 
Holzes  kundgiebt,  muss  jedenfalls  die  Hauptursache  seiner  allmäh- 
lichen gänzlichen  Verdrängung  in  der  GeBtellconstruction  erblickt 
werden.  Es  besitzt  überhaupt  nur  dann  die  grösste  Widerstands- 
fähigkeit, wenn  es  völlig  nass  ist;  splittert  und  reisst  dagegen 
im  trockenen  Zustande.  Die  Fäulniss  ist  ein  weiterer  Uebelstand, 
während  die  dagegen  mit  Erfolg  angewandte  Imprägnation  den 
Festigkeitszustand  vermindert,  indem  sic  das  Holz  inehr  oder  minder 
mürbe  macht.  Thatsäclie  ist,  dass  alle  hölzernen  Gestelle  die  Tendenz 
zeigen,  sich  über  den  Tragfedern  zu  werfen  und  sich  in  der  Mitte 
der  Länge  entweder  nieder-  oder  in  die  Höhe  zu  biegen,  wodurch 
natürlich  mit  der  Zeit  die  richtige  Stellung  der  Axen  irritirt  wird. 
Auch  bei  Verwendung  von  ganz  trockenem  Holze  (was  überhaupt 
beim  Waggonbau  als  erste  Bedingung  zu  gelten  hat)  sind  diese 
Mängel  nachträglich  beobachtet  worden. 

Eiserne  Gestelle.  Vorurtheile  gegen  die  principielle  Anwendung 
des  Eisens  für  die  Gesammtconstruction  der  Waggongestelle  scheinen 
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allerdings  heute  nirgends  mehr  zu  existiren,  und  in  der  That  müssen 
alle  früher  gehörten  Ein  würfe  verschwinden,  sobald  nur  die  einzelnen 
Theile  der  Eisenconstructiou  mit  Sorgfalt  zusammengearbeitet  und 
alle  Verbindungen  sauber  vernietet  sind,  wobei  das  exacte  Erwalzen 
sämmtlicher  Fayoneisen  und  die  Solidität  des  Materiales  an  sich 
selbstverständlich  nichts  zu  wünschen  übrig  lassen  dürfen.  Allerdings 
sind  diese  Bedingungen  nicht  immer  erfüllt,  doch  trägt  alsdann  der 
Fabrikant,  nicht  aber  das  Princip  der  Construction  die  Schuld. 

Vortheile  ganz  eiserner  Gestelle.  Wir  erblicken  demnach  den 
Hauptvortheil  der  Construction  ganz  eiserner  Untergestelle  in  der 
vermehrten  Solidität  und  in  der  bei  sorgfältiger  Ausführung  durch 
Nichts  limitirten,  sonach  ewigen  Dauer;  und  wenn  man  dagegen  den 
Zahn  des  Rostes  ins  Feld  stellen  will,  so  lässt  sich  auch  dieser  — 
in  gleicher  Weise  wie  bei  den  Eisenbrücken,  die  doch  auch  nicht 
nur  für  heute  und  morgen  gebaut  werden  — durcli  geeignete  Ueber- 
tünchungsmittel  abstumpfen. 

Kosten.  Die  Kosten  der  Eisengestelle  sind  im  Allgemeinen 
etwas  höher  als  die  der  hölzernen,  doch  hängt  die  Differenz  natürlich 
mit  den  variabeln  Eisenpreisen  zusammen  (die  bekanntlich  um 
100  Proc.  differiren  können,  1868 — 1873)  und  kann  unter  Umständen 
ganz  verschwinden.  Bei  mittleren  Eisenpreisen  (1875)  dürfte  der 
Preis  beider  Constructioncn  so  ziemlich  derselbe  sein. 

Gewicht.  Das  Gewicht  des  Eisengestelles,  wie  des  ganz  eisernen 
Wagens  überhaupt,  wird  sich  nach  der  Bestimmung  des  Wagens 
richten , und  zumal  danach , ob  derselbe  bestimmten  Ladeobjecten 
(z.  B.  Passagieren  erster  Classe)  angepasst  werden  muss,  oder  ob  er 
nach  den  allgemein  gültigen  Principien  der  vortheilliaftesten  Raum- 
ausnutzung  des  Kastens  erbaut  werden  darf.  Sind  z.  B.  lediglich  für 
den  Kohlentransport  bestimmte  Wagen  zu  erbauen,  so  lassen  sich 
dieselben  leichter  (d.  h.  mit  kleinerer  Tara)  aus  Eisen  construiren,  als 
dies  bei  hölzernen  Fahrzeugen  möglich,  indem  es  alsdann  nicht  die 
mindeste  Schwierigkeit  hat,  eine  Tragfähigkeit  von  10  Tonnen  = 
200  Z.-Ctr.  in  einem  Wagengewichte  von  circa  5 Tonnen  = 100  Z.-Ctr. 
zu  concentrircn , und  sogar  noch  unter  diese  Grenze  herabzugehen. 

Principien  der  Construction  eiserner  Gestelle.  Als  Regel  für  die 
Construction  ganz  eiserner  Gestelle  hat  zu  gelten,  dass  eine  genügende 
Anzahl  von  Querverbindungen  der  Langträger  disponirt  werde,  damit 
namentlich  die  obere  Gurtung  dieser  letzteren,  welche  zu  seitlichen 
Ausbiegungen  am  meisten  geneigt  ist,  entsprechend  versteift  werde, 
wozu  übrigens  die  den  Oberkasten  direct  tragenden  Querschwellen 
schon  wesentlich  beitragen  helfen. 

8» 
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Die  Querverbindungen  (Traversen)  der  Langträger  bestehen 
gleichfalls  aus  I- Eisen,  doch  von  entsprechend  schwächerem  Profile 
als  die  Hauptträger;  während  die  gegen  jene  sich  stützenden  Diagonal- 
steifen aus  [-förmigen  Profilen  combinirt  sind.  Besondere  Sorgfalt 
verdienen,  wie  schon  oben  angedeutet,  die  vier  Ecken  des  rectangu- 
lären  Gestellrahmens  und  sind  dieselben  mit  der  Kopfschwelle  ver- 
möge dreiseitiger  Bleche  abzusteifen.  Auch  bei  ganz  eisernen  Wagen 
ist  der  Boden  von  Holz,  indem  sich  Wagenkästen  mit  Blechböden 
im  Allgemeinen  nicht  bewährt  haben,  da  die  Bleche  zu  wenig  Steifig- 
keit besitzen  und  anderenfalls  zu  schwer  würden. 

Von  speciellen  Betriebszwecken  abgesehen,  besteht  der  Werth 
eines  jeden  Transportmittels  neben  möglichst  geringem  Eigen- 
gewichte in  einem  angemessen  grossen  Laderäume,  damit  auch  Lade- 
objecte von  geringem  specifischen  Gewichte  (ich  erinnere  nur  an 
die  Massentransporte  von  Holz,  Baumwolle,  Getreide,  Obst  etc.  und  an 
die  sogenannten  sperrigen  Güter)  unbedenklich,  und  den  beständigen 
Fluctuationen  des  Verkehrs  angemessen,  befördert  werden  können. 

Details  der  Rahmenconstruction.  Die  Langträger  der  Gestelle 
bestehen,  wie  schon  angedeutet,  aus  I-  oder  [-  Eisen,  wie  dieselben 
in  Fig.  24  und  25  dargestellt  sind;  doch  scheint  in  neuester  Zeit  das 
Fig.  24.  Fig.  25.  Fig.  26. 


letztere  Profil  mit  besonderer  Vorliebe  Verwendung  zu  finden,  weil 
dasselbe  einen  besseren  Anschluss  der  Axgabeln  gestattet,  indem 
beim  I- Eisen  die  Halter  diesem  Profile  entsprechend  eingebogen 
werden  müssen.  Es  wird  daher  beim  [-Profil  die  flache  Seite 
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nach  aussen  genommen,  so  dass  die  Flantschen  nach  der  Innenseite 
des  RahmenB  vorspringen. 

Die  Profilhöhe  des  Trägers  richtet  sich  natürlich  nach  der  Be- 
lastung des  Wagens,  doch  ist  in  neuerer  Zeit  dafür  allgemein  das 
Maass  von  235 mm  angenommen  worden,  entsprechend  9 */j"  engl. 
Es  erscheint  diese  Uniformität  im  Interesse  der  Fabrication,  be- 
ziehungsweise der  Walzencalibrirung  von  hoher  Bedeutung  und 
mit  der  Zeit  eine  hohe  Vollendung  der  Darstellung  dieser  Träger 
gewährleistend,  wobei  zugleich  der  Preis  vermindert  wird,  da 
neue  Calibrirungen  nicht  erforderlich  werden  und  die  Walzen 
gleich  auf  Vorrath  gegossen  und  ajustirt  werden  können.  Die  Schenkel- 
breit« (Flantschbreite)  beträgt  90  mm  (zuweilen  85)  und  die  Dicke 
im  Schenkel  10  bis  14,  im  Stege,  dem  eigentlichen  Klingenträger, 
10  mm. 


Die  Traversen  der  Gestelle,  sowie  auch  die  Diagonalen,  deren 
Profil  Fig.  26  zeigt,  bestehen  wiederum  aus  [-Eisen  von  117-5mm 
Höhe,  bei  65  mm  Flantschbreite  und  10  mm  Dicke  im  Schenkel  und 
im  Steg. 

Bei  den  besseren  Constructionen  werden  die  Diagonalstreben 
in  der  ganzen  Länge  des  Rahmens  aus  einem  Stücke  hergestellt, 


während  die  Traversen  als  Querverbindungen  der  Langträger  in 
Fig  27.  gleichmässigen  Abständen  disponirt  sind;  jedoch 


hat  sich  bei  den  Gestellen  der  Bremswagen  die 
Vertheilung  der  Traversen  nach  den  Anforderun- 
gen der  Aufhängung  der  Bremsschwingen  zu 
richten,  wofern  diese  letzteren  direct  an  den 
Traversen  aufgehangen  werden  sollen. 

Eckrersteifungen.  Die  Verbindungen  der 
Langträger  mit  der  Kopfschwelle,  sowie  die  der 
Traversen  mit  den  Langträgem  geschieht  durch 
je  zwei  Winkeleisen  von  65  mm  Schenkel  und 
1 0 inm  Dicke.  Die  bezüglichen  Nietbolzen  be- 
sitzen 16  nun  Stärke  im  Rundeisen  (Bolzendicke). 

Kopfschwellen.  Die  Endtraversen  des  Rah- 
mens (Kopfschwellen  oder  Bufferplankcn)  sind, 
wie  schon  erwähnt , bei  allen  besseren  Con- 
structionen aus  [-Eisen  beistehender Querschnitts- 
form  von  300 mm  Höhe  geschnitten,  bei  75  bis 
80 mm  Breite  des  Flantsches,  der,  beiläufig  be- 
merkt, stets  nach  der  Innenseite  des  Rahmens 
zu  liegen  kommt,  bei  10  mm  Stegdicke,  wie  alle 


Digitized  by  Google 


118 


RAHMEN. 


Fayoneisen,  welche  in  die  Coustruction  des  Rahmengevieres  ein- 
treten. 

Die  Gestellrahmen  der  Personen-  und  Gepäckwagen  erhalten, 
insofern  sie  mit  doppelten  Fusshöden  versehen  werden  sollen,  ausser- 
dem noch  besondere  Bodenträger,  während  bei  allen  Güterwagen 
der  Kasten  direct  auf  der  Oberkante  des  Rahmengevieres  etc.  ruht, 
dessen  obere  Plantschen  bündig  in  horizontaler  Ebene  disponirt  sind. 

Beispiele  der  Praxis.  In  Fig.  28  ist  die  oben  angedeutete  C'on- 
struction  des  Rahmens  vorgeführt.  Es  sind  AA  die  Langträger, 

Fig.  28. 


B die  Kopfschwelle,  CC  die  Diagonalen  und  DD  die  Traversen, 
als  Querverbindungen  der  Langträger.  Die  Diagonalen  sind  im 
mittleren  Theile  (dd)  parallel  geführt,  indem  sie  den  Federapparat 
der  durchgehenden  Zugverbindung  zwischen  sich  fassen. 

Bei  noch  anderer,  nicht  minder  häufig  vorkommender  Constrnc- 
tion  gehen  die  Diagonal  Versteifungen  nicht  durch,  sondern  reichen 
nur  bis  zu  der  der  Mitte  des  Rahmens  nächstliegenden  Traverse, 
sind  jedoch  für  jede  Rahmenhälfte  aus  einem  Stücke  gebogen  und 
gegen  die  bezügliche  Traverse  vernietet 

Gegenüberstehende  Fig.  2'J  erläutert  diese  Anordnung,  indem 
C die  aus  einem  Stück  gebogene  und  gegen  die  Traverse  D ver- 
nietete Diagonalstrebe  bezeichnet,  während  die  übrige  Construction 
im  Wesentlichen  dieselbe  bleibt,  wie  oben  angedeutet  wurde;  indessen 
tritt  hierbei  der  in  der  Rahmenaxe  durehgeführte  Fa<;  o n e i s e n trüge  r 
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E in  die  Construction  ein,  dessen  Oberkante  bündig  mit  den  übrigen 
Oberkanten  der  Rahmenbegrenzung  disponirt  ist. 

Fi*.  29.  I 


und  unteren  Seite  des  Trägers  vermöge  Aufnietung  der  dreiseitigen 
Winkelbleehe  dd  (Fig.  30  a.  f.  S.),  zwischen  denen  mithin  jedoch  die 
Niet  verbände  der  Diagonale  D gegen  den  Hauptträger  A , sowie 
diejenigen  zwischen  A und  der  Kopfschwelle  B disponirt  sind; 
während  die  Linie  ab  c die  Begrenzungswände  des  (eisernen)  Wagen- 
kastens darstellt,  dessen  Breite  genau  gleich  ist  der  Länge  der 
Kopfschwelle  B,  womit  eine  entsprechende  seitliche  Ausladung  be- 
hufs Vergrösserung  des  Laderaumes  bezweckt  wird.  Zur  V ermehrung 
der  Solidität  wurden  daher  im  vorliegenden  Falle  die  Consolen  (»») 
an  den  Aussenseiten  der  Langträger  in  den  angemessenen  Abständen 
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angeordnet.  Fig.  31  zeigt  die  Verbindung  dieser  Consolen  mit  dem 
[-förmigen  Hauptträger  A,  dessen  Schenkel  hier  ausnahmsweise 
nach  aussen  liegen,  offenbar  in  der  Absicht,  um  die  solide  Vernietung 

Fig.  30. 


der  Consolen  zu  erleichtern;  während  hingegen  die  Axenhalter  (rr) 
gegen  die  Innenseiten  der  Träger  vernietet  wurden.  Der  beistehend 

Fig.  31. 


bezeichnet*  Querschnitt  des  Rahmens  zeigt  ferner  in  p die  > — > - förmige 
profilirtc  Durchgangsbarre,  deren  Extremität  vermöge  eines  dreiseitig 
beschnittenen  Deckungsbleches  ( k ) an  jedem  Ende  gegen  den  Ober- 
schenkel der  Stossschwelle  B vernietet  ist. 

Tragfedern.  Der  Rahmen  ruht  vermöge  der  Tragfedern  auf  den 
Axenbüchsen  der  Räderpaare.  Als  Material  der  Tragfedern  dient 
zu  Barren  bestimmten  Querschnittes  ausgewalzter  Gussstahl  ent- 
sprechender Härte  und  Elasticität  Man  wird  demgemäss  zur  Fabri- 
cation  von  Federn  den  Stahl  im  Allgemeinen  in  höheren  Härten  zu 
verwenden  haben,  und  werden  die  geeigneten  Grade  derselben  immer 
zwischen  dem  Schienenstahl  und  dem  Werkzeugstahl  zu  timleu  sein. 
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Der  Kohlenstoffgehalt  dieses  Stahles  wird  demnach  zwischen  0'45 
und  0'55Proc.  variiren.  Die  Praxis  lehrt,  dass  der  zu  den  Tragfedern 
der  Eisenbahnfahrzeuge  zu  verwendende  Stahl  am  vollkommensten 
auf  dem  Wege  des  Bessemer-Processes  erblasen  wird,  dass  der  so 
erzielte  Stahl  die  besten,  homogensten  und  dauerhaftesten  Federn 
liefert  (und  vermuthlich  — natürlich  unter  der  Maske  von  „Tiegel- 
gussstahl“ — von  jeher  geliefert  hat)  und  daher  thatsächlich  heute 
auch  von  allen  sogenannten  Tiegelgussstahlfabrikanten  ausschliesslich 
vorgezogen  wird.  Es  ist  nämlich  heute  allgemein  anerkannt,  dass 
der  Bessemerstahl  mindestens  ebenso  gute  Federn  liefert,  als  irgend 
ein  anderer  Stahl  sie  je  geliefert  hat,  sowohl  in  Bezug  auf  Elasticität, 
als  Tragkraft  und  Bruchwiderstand,  während  er  alle  anderweiten  Stahl- 
arten in  Betreff  der  Homogenität  entschieden  übertrifft,  wobei  jedoch 
vorausgesetzt  werden  muss  — wie  auch  hier  wieder  hervorzuheben  — 
dass  der  Härtegrad,  d.  h.  das  Maass  der  Kohlung,  richtig  getroffen  ist. 

In  Folge  des  hohen  Kohlenstoffgehaltes  zeigen  die  Barren  abso- 
lute Widerstände  (bei  den  Zerreissungsprobcn)  von  65  bis  100  Kg 
pro  Quadratmillimeter,  und  Allongements  von  nur  5 bis  lOProc. 
Das  Material  gestattet  unter  diesen  Umständen  das  Härten,  ist  jedoch 
in  der  Regel  nnschweissbar. 

Die  Barren  auf  Tragfedern  gehen  zunächst  aus  Rohgussstücken 
(Ingots)  hervor  von  120  Kg  Gewicht  und  von  quadratischem  Quer- 
schnitt mit  gebrochenen  Kanten,  welche,  in  helle  Rotlihitze  versetzt, 
auf  Prismen  von  quadratischem  Querschnitt  mit  7"  Seite  unter 
Dampfhämmern  vorgeschmiedet  werden.  Die  so  entstandenen  Bra- 
men werden  einem  Walzprocesse  unterworfen,  und  zunächst  in  den 
Calibern  des  Vorwalzers  auf  Rohbarren  von  80  X 60  mm  Quer- 
schnitt ausgestreckt,  worauf  sodann,  in  einer  zweiten  Hitze  das  Voll- 
endwalzen im  Finisseur  erfolgt. 

Um  die  seitliche  Verschiebung  der  Elemente  zu  verhüten,  be- 
sitzen die  Fiuisseurcaliber  einerseits  eine  Rippe  und  andererseits 
eine  entsprechende  Rinne  behufs  Einlagerung  der  Rippe.  Vergleiche 
Fig.  32,  welche  den  Querschnitt  der  Federbarre  vorstellt,  indem  « 

Fifr.  32. 

/7V_ 

K— 75 

' 


die  Rippe,  b die  Rinne  bedeutet,  so  dass  in  den  übereinanderliegenden 
Blättern  die  durchgehende  Rippe  a die  Rinne  b behufs  Einlagerung 
vorfindet.  Anderen  falls  werden  die  Barren  völlig  glatt  ausgewalzt 
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und  es  muss  alsdann  jedes  einzelne  Blatt,  nachdem  es  auf  fertige 
Länge  geschnitten  ist,  mit  einer  entsprechenden  Vorrichtung  nach- 
träglich versehen  werden , um  die  Einwirkungen  auf  die  beregte 
seitliche  Verschiebung  zu  compensiren. 

Es  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  diese  Centrirung  der  Blätter,  wenn 
sie,  wie  oben  angedeutet,  auf  der  ganzen  Länge  stattfindet,  wirksamere 
Dienste  leisten  müsse,  als  eine  nur  an  den  Enden  bewirkte.  Dennoch 
ist  die  letztgenannte  Methode,  die  nachträgliche  Ajustirung  der  Euden, 
noch  immer  die  gebräuchlichste. 

Die  Biegung  der  auf  richtige  Länge  geschnittenen  geraden 
Federelemente  wird  nach  dem  Krümmungsradius  des  obersten 
(längsten)  Elementes  hergestellt.  Die  Biegung  des  obersten  Elementes 
erfolgt  zunächst  in  der  Weise,  dass  man  sich  auf  einer  geraden  guss- 
eisernen Tafel  diejenige  Curve  deutlich  in  natürlicher  Grösse  ver- 
zeichnet, welche  der  Krümmung  der  fertigen  unbelasteten  Feder 
entspricht.  Diese  Curve  dient  zur  C'ontrolle,  indem  man  die  Blätter 
hochkantig  gegen  dieselbe  ansetzt. 

Die  Krümmung  selbst  erfolgt  stets  im  rothwarmen  Zustande 
und  wird  mit  zwei  Elementen  gleichzeitig  vorgenommen,  deren  eines 


Fig.  33. 

* 8 5-* 


Fig.  34. 


bereits  die  entsprechende  Krümmung  besitzt  Die  Einrichtung  des 
desfallsigen  Apparates  zeigen  die  Figuren  33  und  34.  Indem  man 
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einen  Druck  auf  das  Ende  des  Hebels  D ausübt,  steigt  das  Gegen- 
gewicht G und  mit  ihm  wird,  vermöge  der  Verbindungsscheeren 
SS  das  Lager  der  Oberwalze  E gehoben  (vergl.  Fig.  33  und  34). 
In  Folge  dessen  entfernen  sich  die  Walzen  entsprechend  von  einander 
und  gestatten  die  Einführung  je  zweier  Federbarren,  deren  erwärmte, 
als  die  zu  biegende  (C),  unterhalb  der  bereits  gebogenen  (B),  welche 
kalt  ist,  zu  liegen  kommen  muss.  Ist  die  gemeinsame  Einführung 
der  Barren  B und  G vermöge  des  eben  angedeuteten  Vorganges 
erfolgt,  so  wird  der  Hebel  D losgelassen,  das  Gewicht  G sinkt  und 
mit  ihm  zugleich  die  obere  Walze,  welche  gehoben  war,  wieder  auf 
F zurück.  Die  Pressung,  welche  durch  G bedingt  wird,  dient  bei 
dem  llandwalzprocesse  nothwendig  dazu,  dass  Federbarre  C die 
Krümmung  des  bereits  gebogenen  (kalten  und  daher  starren)  längeren 
Elementes  annehmen  muss.  Das  Walzen  selbst  geschieht  durch 
Vor-  und  Zurückdrehung  der  Handkurbel  r,  wodurch  alle  Punkte 
der  Barren  eine  gleiche  Pressung  sncessive  erleiden  und  C genau 
die  Curve  von  B erhält,  indem  sie  mit  B auf  ihrer  ganzen  Länge 
in  innigen  Contact  tritt. 

Nach  ertheilter  Biegung  erfolgt  die  Härtung  der  Elemente  durch 
sanftes  Hothwännen  im  Temperofen  und  langsames,  nach  bestimmtem 
Princip  erfolgendes  Eintauchen  in  Wasser  bestimmter  Temperatur; 
eine  Arbeit,  die  jedoch  nur  durch  speciell  damit  vertraute  Arbeiter 
geleistet  werden  kann,  wofern  es  sich  nämlich  um  die  gleiclimässige 
Härtung  sämmtlicher  Elemente  handelt.  Das  vielfach  in  den  Lehr- 
büchern vertretene  Härten  der  Elemente  in  Oel  wurde  von  uns  in 
der  Praxis  nicht  beobachtet. 

Die  gebogenen  und  gehärteten  Elemente  werden  zur  fertigen 
Feder  zusammengelegt,  wobei  man  diejenigen  Stellen  der  Blätter, 
welche  der  ganz  vollkommenen  Auflage  etwa  noch  entbehren,  durch 
Bebämmern  im  kalten  Zustande  so  lange  nacharbeitet,  bis  der  An- 
schluss vollständig  erzielt  ist.  Mit  einem  Worte,  alle  Blätter  sind 
nach  der  Biegung  des  obersten  (zugleich  stärksten)  Elementes  zu 
ajustiren,  bis  der  Contact  auf  der  ganzen  Blattlänge  erreicht  ist. 

*’ig-  :i5-  Die  Extremitäten  des  ober- 

sten Blattes  erhalten  die  ent- 
sprechenden Augen  gewöhnlich 
durch  Schmieden  des  Endes  um 
den  Dorn  in  der  Weise,  wie  es 
Fig.  35  darstellt;  oder  es  werden 
die  Augen  aus  der  ganzen  Masse 
gebohrt,  was  eine  entsprechende  Verstärkung  der  Enden  durch  Stau- 
chung im  Schmiedeprocesse  voraussetzt;  auch  hilft  man  sich,  vor- 
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ausgesetzt,  dass  es  das  Material  gestattet,  durch  das  Schweissver- 
fahren.  Bei  manchen  Constructionen  kommen  die  Augen  bekanntlich 
ganz  in  Wegfall,  je  nach  dem  Aufhängemodus. 

Die  Verbindung  der  Elemente  zur  Feder  erfolgt,  falls  dieselben 
nicht  mit  Grat  und  Rinne  erwalzt  sind,  auf  mehrfache  Art  gleichzeitig: 

1)  durch  eine  in  der  Mitte  jedes  Blattes  angebrachte  Lochung 
(2),  durch  welche  vermöge  eines  hindurchgcführten  schwachen 
Bolzens  sämmtliche  Blätter  consolidirt  werden; 

2)  durch  2 Platten  und  4 Schraubenbolzen,  welche  in  der 
Mitte  der  Federlänge  die  Elemente  bundartig  umschliessen ; 
oder  auch  durch  einen  rectangulären  geschmiedeten  Bügel, 
gleichfalls  „Bund“  genannt,  sowie  endlich 

3)  durch  Ajustirung  der  Barrenenden  behufs  Verhinderung 
der  Lateralverschiebung,  wobei  jedes  Ende  (mit  Ausnahme 
des  obersten  Blattes)  auf  bestimmte  Länge  ausgeBchlitzt 
wird,  während  eine  im  nächst  oberen  Gliede  an  geeigneter 
Stelle  hergestellte  Wulst  von  entsprechender  Breite  in  den 
Schlitz  eingreift. 

Die  Barrenenden  lässt  man  entweder  mit  ihrem  vollen  Querschnitt 
auslaufen,  oder  man  beschneidet  sie  dreiseitig;  oder  endlich  sie 
laufen  in  voller  Breite  aus,  jedoch  mit  conischer  Zuschärfung  der 
Blattdicke.  Auch  kommt  der  Fall  vor,  dass  man  die  dreiseitig 
beschnittenen  Barrenenden  conisch  abgeschrägt  in  der  Dicke  ver- 
laufen lässt,  indessen  sind  das  Nebendinge,  die  die  Güte  und  den 
Werth  der  Feder  herzlich  wenig  beeinflussen. 

In  neuerer  Zeit  betragen  die  Querschnitte  der  Barren  für 
Waggonfedern  78  X mm,  wobei  man  es  vorzieht,  dieselben 
mit  Grat  und  Rinne  zu  erwalzen,  um  das  seitliche  Verschieben 
der  einzelnen  Lagen  zu  hindern.  Zur  Verhütung  der  Längenver- 
schiebung wird  es  häufig  als  genügend  erachtet,  die  Blätter  in  der 
Mitte  des  Bundes  durchzukörnen,  wodurch  der  durchgezogene  Bolzen 
entbehrlich. 

Die  Länge  der  Federn  wurde  allmählich  gesteigert,  insbesondere 
natürlich  für  die  Personenwagen,  um  einen  sanfteren  Gang  der  Fahr- 
zeuge zu  erzielen.  Gegenwärtig  ertlieilt  man  den  Tragfedern  der 
Personenwagen  (bei  Neubeschaflungen)  in  der  Regel  2 m Länge 
und  dürften  solche  von  unter  2 m Länge  nur  noch  an  alten  Wagen 
vorhanden  sein.  Doch  beträgt  die  Fcderlänge  selbst  bei  diesen 
meistens  nicht  unter  l'80m  und  kommen  noch  kürzere  Federn 
gewöhnlich  nur  bei  Personenwagen  mit  Bogiegestellen  vor. 

Für  die  Tragfedern  der  Güterwagen  darf  man  sich  natürlich 
mit  beträchtlich  kürzeren  Längen  behelfen,  und  dürfte  heute  für  diese 
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Federn  l'225m  als  Normalmaass  der  Länge  za  erachten  sein.  Die 
Federn  der  älteren  Güterwagen  sind  indessen  noch  weit  kürzer  und 
meistens  nur  O’SO  bis  0-90  m lang.  Die  gewöhnlichste  Länge  ist 
bei  den  neueren  Güterwagen  1100  mm. 

Die  Anzahl  der  Federblütter  ist  unter  allen  Umständen  so  zu 
wählen,  dass  das  Maximum  der  Beanspruchung  pro  Quadratcentimeter 
des  Querschnittes  den  Werth  von  5 Kg  nicht  übersteigt  Die  grössere 
Länge  der  Federn  vermehrt  allerdings  das  Gewicht  derselben,  mithin 
auch  das  Wagengewicht,  sowie  die  Beschaffungskosten;  will  man 
hingegen  einen  sanften  Gang  erzielen,  so  ist  man  zur  Disposition 
langer  Federn  gezwungen. 

Aufhängung.  Die  eigentliche  Aufhängung  der  auf  die  Axenbüchsen 
sich  stützenden  Federn  wird  zunächst  durch  die  Lagerfuhrungen  oder 

die  sogenannten  Axga- 
beln  vermittelt,  welche 
solide  an  den  Haupt- 
trägem  des  Rahmens 
vernietet  sind.  Eine 
solche  Axgabel  ist  in 
Fig.  36  dargestellt  Es 
besteht  dieselbe , wie 
leicht  ersichtlich , in 
einem  aus  drei  Theilen 
zusammengeschweiss- 
ten  rahmenartigen  Halter,  dessen  mittlerer  Theil  (M)  das  Lager 
aufnimmt,  und  dabei  demselben  vermöge  der  parallel  ajustirten 
Innenkanten  (aa  und  hh)  das  erforderliche  Spiel  in  vertikaler  Richtung 
gestattet.  Der  mittlere,  parallelschenkelig  gestaltete  Theil  ist  aus 
einem  einzigen  Flacheisen  ( aacbb ) gebogen,  während  die  mit  zur 
Versteifung  dienenden  Flügel  (n)  in  den  Achseln  (x)  durchaus  solide 
mit  dem  Ganzen  verschweisst  sein  müssen.  Die  Fixirung  des  Ax- 
halters  am  Rahmen  erfolgt  durch  die  erforderliche  Anzahl  von  Niet- 
bolzen. Der  Axhalter  kann,  wie  schon  oben  angedeutet,  entweder 
aussen  oder  innen  gegen  den  Langträger  vernietet  sein,  je  nach  der 
Rahmenconstruction;  es  hat  sich  Beides  gleich  gut  bewährt.  Besteht 
der  Langträger  des  Gestelles  aus  [-Eisen,  dessen  Schenkel  nach  innen 
gerichtet  sind,  so  geschieht  die  Vernietung  der  Axgabel  in  der  Regel 
an  der  Aussenseite  des  Trägers. 

Die  Verbindung  der  Feder  mit  dem  Rahmen  erfolgt  mit  Hülfe 
von  Charniergelenken,  welche  in  Lagern  hängen,  die  an  der  Unterkante 
dos  Langträgers  solide  vernietet  sind.  Fig.  37  (a.  f.  S.)  zeigt  eine  der- 
artige Anordnung,  wie  dieselbe  bei  den  neueren  Güterwagen  ziemlich 


Fig.  36. 
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stereotyp  zur  Ausführung  gelangt.  Es  ist  darin  A der  Langträger, 
welcher  in  cdc  mit  der  Axgabel  B vernietet  ist.  An  die  Unter- 

Eig.  37. 


seiten  von  A sind  die  beiden  Federhalter  QQ  fixirt,  welche  xeimöge 
durchgefuhrter  Bolzen  die  kurzen  Charnierbügcl  («)  tragen,  deren 
andere  Extremität  (b)  in  derselben  Weise  mit  dem  Auge  des  obersten 
Elementes  der  Feder  M in  drehbarer  Verbindung  sich  befindet. 

Function  der  Feder.  Die  Beanspruchung  der  Tragfeder  findet 
demnach  hier  in  drei  Punkten  statt  und  zwar  im  Sinne  der  gezeichneten 
Pfeile,  d.  h.  es  wird  die  bezügliche  Rahmenlast  auf  die  Extremitäten 
der  Feder  abgeladen,  deren  mittlerer  Theil  jedoch  auf  der  Axen- 
büchse  (tn)  ruht,  und  daher  mit  derselben  Kraft  von  unten  nach  oben 

gepresst  wird.  Die  Stösse, 
welche  die  Axenbüchse  in 
ihrer  vertikalen  Führung  er- 
leidet, werden  mithin  nicht 
direct  auf  den  Rahmen  A 
(beziehungsweise  Wagen- 
kasten) übertragen,  sondern 
zunächst  von  der  auf  der 
Büchse  ruhenden  Feder  (M) 
aufgenommen  und  können 
erst  — durch  die  Masse  der 
Feder  nach  deren  Extremi- 
täten sich  fortpflanzend  — 
vermöge  der  Charniergelenkea  und  der  Federhalter g auf  A übergehen. 
Es  ist  ersichtlich,  dass  durch  dieses  einfache  Arrangement  die  aut  tn 
einwirkenden  Stösse  in  Bezug  auf  A wesentlich  vermindert  werden 
müssen.  Fig.  38  zeigt  den  Verbindungsmodus  zwischen  dem  Langträger 
A und  der  Federextremität  M in  deutlicherem  Maassstabe,  so  dass 
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eine  weitere  Beschreibung  (1er  an  sich  einfachen  Combination  ent- 
• . ° 
behrlich  erscheint. 

Fig.  39  zeigt  die  für  Personenwagen  beliebte  Aufhängung  des 
Gestelles  in  den  Tragfedern.  Es  ist  daselbst  wiederum  nt  die  Axen- 

i’ig.  39. 

i 


i 


buchse,  7?  die  Axgabel,  die  hier  an  der  Innenseite  des  Trägers  A 
vernietet  ist;  während  die  Federhalter  (an)  vermöge  eines  horizon- 
talen Bolzens  das  Charniergelenk  der  Federextremität  fassen  und 
demnach  in  die  Schwingungsebene  der  Feder  fallen.  Vermöge  der 
Doppelmuttern  gtj  sind  die  Bolzen  etwas  verschiebbar,  wodurch  eineRe- 
gulirung  der  Federspannung,  sowie  des  Federspieles  bezweckt  wird. 

Mobile  Gestelle. 

Vorbemerkungen.  An  die  festen  Gestelle,  welche  die  Waggon- 
last mehr  oder  minder  unmittelbar  tragen,  schliessen  sich  die  mobilen, 
auch  amerikanische  oder  Bogiegestelle  genannt,  die  wir  im  Nach- 
folgenden zum  Gegenstände  unserer  Betrachtungen  machen  wollen. 

Bei  den  nach  amerikanischem  Prineip  gebauten  Wagen  (die  in 
Europa  nur  in  Würtemberg  und  in  der  Schweiz  den  Waggonpark 
vorwiegend  zusammensetzen)  ruht  der  Oberkasten  auf  zwei  (sym- 
metrischen) Kadgestellen , deren  jedes  2,  3 auch  4 Paar  Laufräder 
besitzt,  wonach  also  die  bezüglichen  Wagen  als 8-,  12-,  ja  lGräderig 
auftreten.  Die  bei  Weitem  grösste  Mehrzahl  dieser  Wagen  besitzt 
indessen  zweiaxige  Gestelle  und  demnach  8 Bäder;  dies  ist  bei  den 
in  Europa  cireulireuden  Wagen  dieser  Categorie  durchgängig  der 
Fall,  und  scheinen  die  mehraxigen  Gestelle  in  der  That  ausschliesslich 
auf  ihren  ursprünglichen  Heimathsort  — die  Vereinigten  Staaten  — 
beschränkt  zu  sein. 

/ 

Die  Radgestelle  für  Personenwagen  bestehen  aus  hölzernen  oder 
f^oneisernen  Rahmengevieren  mit  den  entsprechenden  Quer*  und 
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Diagonalversteifungen.  Die  Rahmen  ruhen  vermöge  der  Federn 
auf  den  Axenbuclisen  und  diese  letzteren  gleiten  wie  gewöhnlich  in 
vertikalen  Führungen. 

Cönstruction  der  Mobil  bestelle.  Die  Rahmen  unterstützen  nicht 
direct  den  Oberkasten,  sondern  tragen,  vermöge  Hängeeisen,  einen 
zunächst  ebenfalls  auf  Federn  ruhenden  Balancier,  welcher  in  seiner 
Mitte  eine  Art  Drehscheibe , den  sogenannten  „Teller“,  trägt,  auf 
welchem  der  Oberkasten  direct  aufliegt. 

Beide  Federsysteme  ertheilen  den  Radgestellen  eine  grosse 
Beweglichkeit  (Plasticität)  und  absorbiren  die  Wirkung  der  Vertikal- 
Btösse,  während  die  horizontalen  Stösse  durch  die  Schwingungen  des 
Balanciere  aufgehoben  werden,  so  dass  der  verhältnissmassig  schwere 
— und  daher  „träge“  Oberkasten  davon  unberührt  bleibt 

Der  Radstand  dieser  Gestelle  beträgt  4'  bis  4' 3"  engl,  bei  einem 
Raddurchmesser  von  30  bis  32"  und  der  Spurweite  von  4' 81/,"  engl., 
die  bekanntlich  auch  auf  dem  amerikanischen  Continente  als  Norm 
gilt  Die  Entfernung  beider  Radgestelle  von  Mitte  zu  Mitte  ist  26 
bis  31'  engl.,  bei  einer  Länge  des  Oberkastens  von  40 — 48'  engl. 

Als  Material  für  die  Federn  des  amerikanischen  Wagens  dient 
entweder  vuleanisirter  Kautschuk  oder  Voluten,  resp.  stählerne  Blatt- 
federn. Erstere  — die  Kautschukfedem  — scheinen  überhaupt  in 
Amerika,  namentlich  aber  im  Eisenbahnwesen,  eine  bedeutende  Rolle 
zu  spielen ; sie  sind  billiger  als  Stahlfedern  und  sehr  leicht  montirbar 
bei  ausserordentlicher  Leichtigkeit  und  Solidität 

Die  Form  der  Federn  ist  entweder  cylindrisch,  kegelförmig 
oder  wulstförmig.  Die  cylindrische  Form  wird  durch  den  Gebrauch 
leicht  krumm,  auch  wenn  die  Höhe  noch  nicht  dem  Durchmesser 
gleichkommt,  und  sucht  man  diesem  Uebelstande  dadurch  abzuhelfen, 
dass  in  die  Höhlung  von  1 */2"  Durchmosser  eine  aus  Vs  zölligem 
Draht  schraubenförmig  gewundene  Feder  eingeführt  wird,  während 
Fig.  4o.  äusserlich  Ringe  von  l/4  zölligem  Rundeisen 

in  Entfernungen  von  2 Vu"  umgelegt  sind. 
Man  erreicht  auf  diese  Weise  den  Zweck,  doch 
auf  Kosten  der  Elasdcität.  Die  in  beistehender 
Fig.  40  dargestellte  Wulstform  ist  die  zweck- 
mässigste  und  am  meisten  in  Gebrauch.  Die 
Feder  liegt  zwischen  den  eisernen  Platten, 
(oder  Scheiben)  n und  b und  ist  vermöge  des 
durchgehenden  Bolzens  c geführt  Die  den 
Balancier  tragenden  Federn  sind  immer  be- 
trächtlich stärker  als  diejenigen,  auf  denen  der  Rahmen  ruht. 

Der  Balancier  trägt  in  seiner  Mitte  einen  gusseisernen  Teller 
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und  in  denselben  greift  die  unter  dem  Hauptquerträger  des  Ober- 
kastens befestigte  Scheibe  ein,  welche  zum  Schutze  gegen  Staub  mit 
einem  äusseren  Rande  versehen  ist.  Durch  das  Centrum  beider 
Scheiben  greift  ein  langer  Vertikalbolzen,  welcher  die  Verbindung 
des  Radgestelles  mit  dem  Oberkasten  bewirkt.  Der  Bolzen  wird 
von  oben  eingeführt,  so  dass  sein  Kopf  in  einem  Ilohlraume  der 
Waggondielung  liegt,  welcher  durch  eine  aufgeschraubte  Blechplatte 
bedeckt  ist.  Das  erforderliche  Einschinieren  der  Drehscheiben  findet 
demgemäss  gleichfalls  von  oben  her  statt. 

Die  Extremitäten  des  genannten  Balanciers  tragen  gusseiserne 
Gleitstücke,  auf  denen  bei  jeder  Drehung  der  Gestelle  die  an  dem 
oberen  Querträger  fixirten  Ringsegmente  gleiten.  Der  Contakt  tritt 
indessen"  nur  bei  einer  gleichzeitigen  Neigung  des  Gestelles  ein,  da 
bei  horizontaler  Lage  (also  in  gerader  Bahn)  ein  Zwischenraum  von 
V,"  zwischen  den  beiderseitigen  GleitÜächen  verbleibt.  Um  den 
etwaigen  Bruch  der  Axe  oder  eines  Rades  während  der  Fahrt 
thunliehst  unschädlich  zu  machen,  sind  fast  alle  diese  Radgestelle 
mit  Sicherheitsbügeln  versehen,  welche  die  Axen  innerhalb  der  Räder 
umgeben. 

Gewissermassen  als  vermittelnder  Uebergang  von  den  mobilen 
zu  den  festen  Radgestellen  sind  diejenigen  Constructionen  zu  be- 
trachten, welche  die  Möglichkeit  einer  Radialverschiebung  der  Axen 
bei  den  gewöhnlichen  Wagen  bezwecken.  Eine  darauf  zielende 
Construction  ist  vom  Maschinenmeister  Klose  an  den  neueren 
Personenwagen  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  zur  Ausführung 
gebracht  worden.  Die  Einrichtung  besteht,  unter  Beibehaltung  der 
gewöhnlichen  Rahmenconstruction,  in  der  Verbindung,  der  Extremi- 
täten der  Tragfedern  durch  Balanciervorrichtungen,  wobei  den 
Axenbüchsen  in  ihren  Führungen  seitliches  Spiel  gelassen  ist.  Dieses 
Spiel  beträgt  bei  den  betreffenden  Wagen  von  4"5  m Radstand 
12*5  mm  nach  jeder  Seite. 

Die  Verbindung  zwischen  Feder  und  Axenbüchse  erfolgt  in  der 
Weise,  dass  letzterer  und  mithin  zugleich  dem  Axenschenkel  eine 
Drehung  bis  zu  einem  durch  die  Axhalterführung  limitirten  Maassc 
gestattet  ist,  wodurch  die  Radialstellung  der  Axe  während  der  Curven- 
befahrung  ermöglicht  wird.  Indem  mau  nämlich  die  zu  einer  Axe 
gehörenden  Federextremitäten  durch  je  einen  in  der  Mitte  drehbaren 
Balancier  verbindet,  wird  die  Aufhängung  der  Federn  in  einem 
Parallelogramm  erzielt,  welches  den  Federn  erlaubt  , um  das  in  den 
Axhaltcrn  vorhandene  Spiel  zu  oscilliren.  Es  wird  hierdurch  genau 
dasjenige  erreicht,  was  Ilaswell  kürzlich  für  die  Locomotivaxen 
erfolgreich  durchführte,  d.  h.  der  Effect  ist  derselbe,  als  ob  die 
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Axe  in  ihrem  mittleren  Thcile  um  einen  Drehzapfen  pivotiren  könne. 
Zugleich  lässt  die  Construction  der  Aufhängung  das  Laterialspiel 
nur  dann  zur  Geltung  kommen,  wenn  ein  äusserer  Widerstand  dazu 
den  mechanischen  Anlass  giebt,  während  mit  dem  Verschwinden 
dieses  Anlasses  sofort  wieder  der  Normalzustand  eintritt. 

In  Folge  der  innerhalb  gewisser  Grenzen  freien,  pivotirenden 
Beweglichkeit  der  von  einander  unabhängigen  Axen  wurde  jedoch 
in  den  geraden  Strecken  bei  grösseren  Geschwindigkeiten  eine  sehr 
unangenehme  schlängelnde  Bewegung  der  Fahrzeuge  constatirt,  ver- 
anlasst durch  die  Unvollkommenheiten  des  Schienenweges  an  sicli, 
welche  ungehindert  auf  die  frei  bewegliche  Axe  agitiren.  Diesem 
Uebelstande  wurde  durch  eine  diagonale  Verbindung  des  oben- 
genannten Querbalanciers  vorgebeugt  und  hierdurch  die  Abhängigkeit 
der  Laufwerke  in  der  Weise  erzielt,  dass  jede  Bewegung  einer  Axen- 
büchse  die  entsprechende  Mitbewegung  der  sämmtlichen  übrigen 
Axenbüchsen  des  Fahrzeuges  zur  Folge  hat. 

Aufhängung  mit  isolirtem  Oberkasten.  Die  Hülfsmittel,  welche 
man  angewendet  hat,  um  den  Gang  der  Personenwagen  zu  einem 
möglichst  ruhigen  und  sanften  zu  machen,  gründen  sich  sämmtlich 
auf  die  Isolirung  des  Oberkastens  vom  Untergestelle,  indem  man 
die  Auflage  des  Kastens  auf  letzteres  nicht  direct,  sondern  durch 
elastische  Zwischenträger  erfolgen  lässt. 

Diese  Isolirung  kann  entweder  geschehen  durch  Anwendung 
von  Kautschukplatten , welche  mit  den , den  Oberkasten  tragenden 
Consolen  in  Verbindung  gebracht  werden,  oder  auch  durch  ein  be- 
sonderes System  von  Tragfedern,  in  welchem  der  Kasten  aufgehängt 
wird,  so  dass  derselbe  nicht  nur  in  den  Tragfedern  der  Axenbüchsen 
schwingt,  sondern  zunächst  durch  besondere,  höher  am  Ilahmen 
liegende  Federn  abgefangen  erscheint.  Die  letzteren  Systeme  — 
die  Doppelfederaufhängungen  — sind  von  dem  deutschen  Waggon- 
fabrikanten Reifert  in  Bockenheim (Frankfurt a./M.)in  anerkennens- 
werther  Weise  cultivirt  und  in  vortrefflicher  Ausführung  seit  einer 
Reihe  von  Jahren  für  viele  deutsche  und  russische  Bahnen  geliefert 
worden.  Es  sind  das  die  Wagen  mit  sogenanntem  „schwebenden 
Oberkasten.“ 

Bei  der  ersteren,  einfacheren  Methode  ruhen  die  Kästen  nicht 
direct  auf  den  Consolen  des  Rahmens,  sondern  sind  mit  letzteren 
durch  zwischengelegte  Gummipolster  verbunden,  deren  je  zwei,  durch 
ein  zwischengelegtes  Eisenscheibchen  getrennt,  auf  die  Consolen 
gelegt  werden.  Die  Consolen,  als  eigentliche  Kastenträger,  sind 
bekanntlich  an  den  Aussenseiten  der  Langträger  in  den  erforderlichen 
Distancen  verschraubt,  deren  gewöhnlich  4 Stück  pro  Langseitc  an- 
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geordnet  werden ; während  die  Fixirung  des  Kastens  auf  der  Cousole 
(unter  Zwischenlage  der  ohen  erwähnten  Kautschukpolster)  durch 
entsprechende  Schraubenbolzen  vermittelt  wird,  welche  den  Unter- 
rahmen des  Wagenkastens  mit  derConsole  fest  verbinden  und  daher 
durch  das  Centrum  der  Gummiringe  hindurchgreifen. 

Durch  die  genannten  Zwischenpolster  werden  die  vom  Unter- 
gestell auf  den  Kasten  übergehenden  Stösse  und  Erschütterungen  in 
wesentlich  verminderter  Intensität  übertragen  und  auf  leichte  Vertikal- 
schwingungen  reducirt. 

Arretirungen.  Durch  die  Wirkung  der  Buffer,  der  wechselnden 
Zugkraft,  des  Bremseffectes  etc.  werden  indessen  Stösse  in  der 
Längenriehtung  des  Kastens  motivirt,  und  ausserdem  noch  bei  rascher 
Passage  der  Curven  (namentlich  aber  beim  Ein-  und  Austritt)  ein 
tangentiales  Schleudern  des  Kastens  beobachtet,  welche  Kräfte  eben- 
falls seitens  der  Consolverbindungen  aufgenommen  werden  müssen, 
wobei  jedoch  eine  Beanspruchung  der  sämmtlichen  vertikalen  Consol- 
bolzen  auf  Abscheeren  als  nothwendige  Folge  erscheint.  Die  Com- 
pensation  dieser  Effecte  wird  nun  neuerdings  durch  die  sogenannten 
„Arretirungen“  bezweckt  (System  Leonhardi),  und  bestehen  die- 
selben theils  in  „Mittel arretirungen“,  welche  die  Oscillation  des 
Kastens  in  derLängsaxe  zu  äquilibriren  bestimmt  sind,  theils  in  den 
„Eckarretirungen“,  welche  die  seitlichen  Schwankungen  des  Kastens 
aufheben  sollen. 

Die  Mittelarretirungen  befinden  sich  natürlich  an  den  Stirn- 
seiten des  Kastens  und  werden  durch  eingeschaltete  horizontale 
Kautschukcylinder  vermittelt,  welche  zwischen  der  Innenseite  der 
Kopfschwelle  und  einem  an  dem  Unterrahmen  des  Wagenkastens 
verschraubten  Winkeleisen  buffern,  während  die  gewöhnliche  Consol- 
isolirung  durch  vertikale  Gummifedern  ausserdem  beibehalten  bleibt. 

Die  Eckarretirungen  erfolgen  gewöhnlich  gleichfalls  durch 
entsprechend  disponirte,  elastisch  buffernde  Gummipolster,  die  neuer- 
dings indessen  auch  durch  schmiedeeiserne  Constructionen  nach  An- 
gabe des  Maschinenmeisters  Leonhardi  (Rheiniche Bahn)  versuchs- 
weise, doch,  wie  es  scheint,  mit  dem  gewünschten  Erfolge  ersetzt 
worden  sind. 

Selbstverständlich  kommen  alle  Finessen,  die  man  im  Aufhängungs- 
modus erdacht  hat,  nur  bei  Personenwagen  in  Betracht,  und  auch 
bei  diesen  gewöhnlich  nur  für  die  höheren  Classen,  sowie  insbesondere 
für  die  Schlafwagen  und  Durchgangswagen  der  Schnellzüge,  die  dem 
auf  lange  Strecken  verkehrenden  Reisepublicum  einen  möglichst 
erträglichen  Aufenthalt  gewähren  sollen.  Die  Frage,  durch  welche 
Mittel  ein  ruhiger  und  sanfter  Gang  erzielt  wird,  musste  daher  schon 
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frühe  das  Interesse  der  Bahnen  fesseln,  wenn  auch  die  Meinung 
gewisser  dieser  Institute  dahin  gehen  mag  (und  offen  erklärt  wurde), 
dass  es  für  den  in  Rede  stehenden  Zweck  „keiner  besonderen  Mittel 
bedürfe“,  und  dass,  „wenn  nur  ein  solider  Oberbau  vorhanden,  die 
Betriebsmittel  zweckmässig  construirt  und  Alles  gut  unterhalten 
sei,  das  Publicum  mit  dem  Gange  der  Personenwagen  sehr  wohl 
zufrieden  sein  könne.“ 

Selbst  auf  denjenigen  Bahnen,  welche  alle  vorstehenden  For- 
derungen erfüllen,  tritt  jedoch  bei  langen  Reisen  in  Folge  der  un- 
aufhörlichen kleinen  Erschütterungen  und  des  ununterbrochenen 
(stetigen)  Geräusches,  bedingt  durch  den  Anprall  der  Bandagen 
gegen  die  Schienenstössc,  erfahrungsmässig  eine  Nervenabspannung 
ein,  welche  den  Vortheil  der  schnelleren  Beförderung  zum  Theil 
wieder  aufhebt,  da  von  der  gewonnenen  Zeit  ein  Theil  aufgewendet 
werden  muss,  um  sich  die  nöthige  geistige  und  körperliche  Frische 
wiederzuverschaffen.  Man  ist  daher  gewiss  berechtigt,  an  die 
Technik  die  Forderung  zu  stellen,  dass  sie  diejenigen  Einflüsse, 
welche  die  Annehmlichkeit  des  Reisens  stören  und  den  Vortheil  der 
schnellen  Beförderung  beeinträchtigen,  wenn  nicht  überhaupt  illusorisch 
machen,  möglichst  zu  beseitigen  suche. 

Schon  der  Münchener  Versammlung  deutscher  Eisenbahntech- 
niker (1868)  lag  die  Frage  vor,  durch  welche  Mittel  ein  ruhiger 
(geräuschloser)  und  möglichst  sanfter  Gang  der  Eisenbahnfahrzeuge 
erzielt  werde;  doch  waren  die  bereits  angewendeten  Hülfsmittel 
damals  noch  im  Stadium  der  Versuche.  Derselbe  Gegenstand  wurde 
daher  bei  Gelegenheit  der  Hamburger  Teohnikerversatnmlung  (1871) 
nochmals  zum  Gegenstand  der  Discusison  erhoben  und  lautete  die 
bezügliche  Fragestellung: 

„Sind  neuere  Erfahrungen  über  die  Erzielung  eines  sanften 

„ Ganges  der  Personenwagen  und  Vermeidung  des  Geräusches, 

„ namentlich  beim  Bremsen,  gemacht  worden?“ 

Das  nähere  Studium  der  desfallsigen  Referate  lehrt,  dass  die- 
jenigen Verwaltungen,  denen  die  Wirkung  der  gewöhnlichen  Trag- 
federn nicht  genügte,  zunächst  den  Gummi  zur  Geltung  gelangen 
Hessen  als  Zwiscbeninittel  zwischen  Console  und  Oberkasten,  und 
scheint  dieses  Material  in  der  That  wegen  seiner  Weichheit  undPla- 
sticitüt  besonders  geeignet,  die  kleinen,  schnell  aufeinanderfolgenden 
Erschütterungen,  um  welche  es  sich  hier  handelt,  zu  dämpfen.  Da- 
gegen besitzt  es  den  Fehler  einer  im  Ganzen  doch  sehr  geringen 
Oscillation.  In  neuester  Zeit  scheint  es  indessen  gelungen,  theils 
durch  Anwendung  grösserer  Massen  von  Gummi,  theils  durch  die 
Wahl  eines  entsprechenden  Verhältnisses  zwischen  Höhe  undGrund- 
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fläche  der  tragenden  Gummicylinder,  diesem  Mangel  in  genügender 
Weise  abzuhelfen. 

Die  Eigenschaft,  die  mit  Geräusch  verbundenen  Vibrationen 
zu  ermässigen,  kommt  übrigens  nicht  allein  dem  Gummi,  sondern 
auch  den  Stahlfedern  zu,  mögen  dieselben  als  Voluten  (Spiralfedern) 
oder  als  Blattfedern  construirt  sein.  Die  gewöhnlichen  Tragfedern 
müssen  jedoch,  schon  wegen  ihrer  starken  Belastung,  entsprechend 
steif  construirt  sein  und  sind  daher  schon  desshalb  nicht  im  Staude, 
alle  Erschütterungen  aufzunehmen,  d-  h.  in  Oscillationen  umzuwandeln. 
Indem  man  nun  aber  die  noch  übrigbleibenden  Oscillationen  durch 
weiter  hinzugefügte  Federn,  welche,  weil  sie  nur  den  Kasten  zu 
tragen  haben,  viel  leichter  gebaut  werden  können,  aufnehmen  lässt, 
so  kann  deren  Elasticität  zur  besseren  Geltung  kommen,  so  dass 
alle  Perturbationen,  welche  das  Untergestell  betreffen , in  Hinsicht 
des  Oberkastens  nur  noch  als  sanfte  Schwingungen  zur  Erscheinung 
kommen.  Wir  sind  damit  bei  den  Grundlagen  der  Entstehung  des 
lleifert’schen  Doppelfedersystemes  angelangt,  und  wenn  es 
demselben  bis  heute  trotz  mehrfacher  Modificationen  und  Verbesse- 
rungen auch  keineswegs  gelungen,  die  Waggonaufhängung  zu  mono- 
polisiren,  so  muss  es  doch  als  die  relativ  beste  Lösung  der  oben- 
bezeichueten  Frage  anerkannt  werden.  Die  beim  Doppelfedersystem 
beobachteten  Seitenschwankungen  des  Oberkastens  können  durch 
die  Anbringung  geeigneter  Arretirungen  zum  grossen  Theile  auf- 
gehoben werden. 

Im  Uebrigen  wird  jedoch  anerkannt,  dass  ein  fast  gleiches 
Resultat  durch  Anwendung  gehörig  langer  Tragfedern  au  sich  (von 
nicht  unter  2 m Länge)  erzielt  werde,  verbunden  mit  entsprechender 
Consolfederung  zwischen  Gestell  und  Oberkasten,  mag  dieselbe 
durch  Kautschukpolster  oder  durch  Voluten  gebildet  sein,  und  dass 
die  dem  Reifert’schen  Doppelfedersystem  entgegenstehenden  Be- 
denken in  der  complicirten  Construction , dem  erhöhten  Wagen- 
gewiebte  und  den  grösseren  Beschaffungskosten  ihren  Ausdruck 
Anden. 
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Die  zur  Unterstützung  der  Gestelle  dienenden,  auf  ihre  Axen 
montirten  liäderpaare  (Satzaxen,  Radsätze,  Sätze)  tragen  die  Gesummt-  • 
last  des  Fahrzeuges  vermöge  ihrer  in  den  Führungen  der  Gestelle 
oscillirenden  Axeulager  (Axenbüchsen)  und  verbinden  demnach  das 
Gestell,  resp.  den  Wagen  mit  der  Schiene,  dessen  Last  direct  auf 
•diese  letztere  übertragend. 

Wir  haben  demnach  zu  betrachten: 

A.  Die  Räder. 

B.  Die  Axen. 

C.  Die  Axenlager  (Axenbüchsen). 

A.  Die  Räder. 

In  Bezug  auf  die  Construction  des  Radkörpers  unterscheiden 
wir  Speichenräder  (Sternräder)  und  Scheibenräder.  Bei  den  erstcren 
ist  der  Laufring,  die  Bandage,  tür  sich  aufgesesetzt;  bei  den  letzteren 
bildet  derselbe  nicht  selten  mit  dem  Rade  ein  Ganzes.  Dies  ist  der 
Fall  bei  den  Hartgussrädern  und  den  GuBsstahlscheibenrädern. 

Speichenräder. 

Jedes  Rad  besteht  aus  folgenden  drei  llaupttheilen : 

1)  der  Nabe  oder  dem  Centrum; 

2)  den  Armen  oder  Speichen; 

3)  dem  Kranze. 

Diese  Elemente  bilden  bekanntlich  das  Rad  an  sich,  als  untheil- 
bares  Ganze.  Es  schliesst  sich  jedoch  hieran  ein  trennbarer  und 
daher  erneuerungsfahiger  Bestandthcil: 

4)  der  Laufring  oder  die  Bandage, 

als  derjenige  Theil  des  Rades,  der  mit  den  Schienen  in  Contakt  zu 
treten  bestimmt  ist  und  daher  allein  der  Abnutzung  unterliegt 

Wir  betrachten  im  Nachfolgenden  die  diversen  Constructioneu 
der  Eisenbahnräder  mit  besonderer  Beziehung  auf  die  l’rincipien 
ihrer  Fabrieation  und  unterscheiden  in  dieser  Beziehung: 

I.  Die  Radelemente. 

II.  Die  Verbindung  der  Elemente  zu  einem  Radganzen. 

III.  Vollendungsarbeiten. 
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Ad  I.  Die  Radelemente.  Zu  den  Radelementen  gehören  die 
Nabe,  die  Speichen  und  der  Kranz,  welcher  die  Consolidirung  des 
Gemachtes  übernimmt.  Letzterer  ist  entweder  ein  selbstständiger 
Ring,  oder  wird  durch  die  Speichen  selbst  gebildet,  worauf  wir 
später  zurückkommen. 

Die  Nabe,  das  Centrum  des  Radkörpers,  besteht  entweder  aus 
Gusseisen  oder  aus  Schmiedeeisen.  In  neuerer  Zeit  haben  die  ganz 
schmiedeeisernen  Räder  die  ausgedehnteste  Verbreitung  gefunden, 
während  Räder  mit  gusseisernen  Naben  nur  noch  ausnahmsweise 
beschafft  werden,  da  sie  schwerer,  und  minder  solid  sind  als  erstere. 

Trotz  alledem  werden  Räder  mit  Gussnaben  seitens  vieler 
Bahnen  heute  noch  beschafft,  theils  aus  Gewohnheit,  theils  aus  falsch 
verstandenen  öconomischen  Rücksichten  (obgleich  die  Ersparniss 
sehr  gering  ist),  so  dass  immerhin  noch  ein  langer  Zeitraum  erforder- 
lich ist,  ehe  die  Räder  mit  gusseiserner  Nabe  völlig  vom  Schauplatze 
verseil  winden  *). 

Der  Radstern  wird  gebildet  aus  den  schmiedeeisernen  Speichen 
und  dem  Speichenkränze  (aus  gewalztem  Flacheisen  von  3 1/i”  engl. 
Breite  auf  7/g"  Dicke),  in  der  Weise  hergestellt,  dass  jedes  Segment, 
bestehend  aus  zwei  Speichen  und  dem  zwischenliegenden  Kranzstücke, 
aus  einem  Stücke  gebogen  wird  und  diese  Segmente  zum  vollen 
Radsterne  zusammengelegt  werden.  Das  Biegen  der  Segmente 
erfolgt  rothwarm  durch  Umlegen  um  einen  Dorn  geeigneter  Form 
und  Dimensionen. 


*)  In  Bezug  auf  das  Material  der  Räder  lauten  die  Bestimmungen  der 
deutschen  Vereinsbahnen  wie  folgt:  „§.  157.  Räder  aus  bestem  Schmiedeeisen 
o<ler  Stahl  haben  sich  fiir  Locomotiven,  Tender  und  Wagen  am  meisten 
bewährt;  für  die  Naben  ist  auch  die  Anwendung  von  Gusseisen  zulässig. 
Für  nicht  gebremste  Wagenräder  dürfen  die  Radsterne  auch  von  Holz  an- 
gefertigt sein.  Unter  Güterwagen  ohne  Bremse  können  bei  sorgfältiger 
Revision  Schaalengussräder  verwendet  werden.“ 

Es  darf  unter  solchen  Umständen  nicht  befremden,  wenn  wir  — von  den 
Wagenrädern  ganz  zu  schweigen  — auf  den  deutschen  Bahnen  auch  heute 
noch  eine  grosse  Anzahl  von  Locomotiven  finden , deren  Räder  gusseiserne 
Naben  besitzen.  Allein  auf  den  sächsischen  Bahnen  coursiren  noch  Hunderte 
solcher  Locomotiven  vor  den  regulären  Zügen , die  freilich  fast  sämmtlich 
älteren  Epochen  des  Locomotivbaues  entstammen  (aus  den  Fabriken  von 
Borsig  undHartraann  liervorgegangen,  w'oselbst  das  Ersclimieden  der  Räder 
verhältnissmäsig  erst  sehr  spät  Eingang  fand).  Niemand  beschafft  heute  noch 
Locomotivräder  mit  Gussnaben , obgleich  dieselben  durch  die  Vereinsbestim- 
mungen Banctionirt  sind.  In  Belgien,  Frankreich  und  England,  sowie  im 
ganzen  übrigen  Europa  ausser  Deutschland  kommen  gusseiserne  Naben  gar 
nicht  vor  und  sind  sogar  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  ausgeschlossen. 
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An  ilen  Punkten  der  Peripherie,  wo  die  Ecken  dieser  Segmente 
zusammenstossen,  werden  Keile  eingeschweisst  und  dadurch  alle 
Segmente  zu  dem  zusammengehörigen  Sterne  verbunden.  Die 
Schweissungen  im  Kranze  erfolgen  natürlich  erst  nach  dem  Gusse 
der  Nabe,  welche  die  gegen  das  Centrum  gerichteten  Extremitäten 
der  Speichen  zu  consolidiren  bestimmt  ist.  In  das  Centrum  des 
Kranzes  wird  die  Nabe  eingegossen , doch  sind  vorher  sämmtlichc 
Speichenenden  entsprechend  einzukehlen  und  aufzuspalten,  soweit 
sie  in  das  Gusseisen  greifen,  und  jedenfalls  gut  zu  verzinnen  behufs 
Erzielung  eines  vollkommenen  Contaktes  beider  Materien.  In  bei- 
stehender Figur  41  ist  A die  Nabe,  uu  die  Speichen  mit  dem  gemein- 


Kig.  41. 


samen  Periphericstflck  (h)  und  c die  zwischen  je  zwei  Scctorcn  eiu- 
gcschweissten  Keile,  welche  die  Consolidirung  des  Kranzes  zu 
vollenden  bestimmt  sind.  Die  Speichen  besitzen  im  Gusseisen  der 
Nabe  die  Auskerbungen  xx.  Die  gusseiserne  Nabe  erweist  gewöhnlich 
12"  engl.  Durchmesser  und  sehr  variable  Längen,  je  nach  dem 
gewünschten  Modell,  und  hinter  dem  Rade  (nach  der  Axeumitte  zu) 
einen  schmiedeeisernen  Verstärkungsring  (r),  der  warm  aufgezogen 
wird,  von  1 '/a"  engl.  Breite  und  ”/<  bis  1"  Dicke. 
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Die  neuerdings  seitens  der  ersten  österreichischen  Waggon- 
Icihanstalt  beschafften  Radsätze  sind  nach  dem  beschriebenen  Modus 
und  den  angegebenen  Dimensionen  construirt  und  sind  die  Gewichte 
der  completten  Satzaxe  die  nachfolgenden: 


Die  gusseiserne  Nabe 180  Z.-Pfd. 

Der  schmiedeeiserne  Ring  (V)  . 11‘5  „ 

Eine  Bandage 380  „ 

Ein  Radstern 1G8  „ 

Gewicht  eines  Rades 740  Z.-Pfd. 

„ der  Axe  . 375  „ 


des  ganzen  Räderpaares  1855 


Bohrung  der  Nabe 


Die  Hauptdimensionen  dieser  Satzaxen  sind  in  Metern: 
Aeusserer  Durchmesser  der  bandagirten  Räder  (neu).  . . 0-974Gm. 

Breite  des  Radkranzes 0‘1317„ 

Länge  der  Nabe 0'2317  „ 

{inuen  gemessen 0T251  „ 

aussen  „ 0T246  „ 

Innenabstand  der  Radebenen P3G00  „ 

Conicität  der  Lauffläche 1 : 16*). 

Die  schwersten  Waggon  satzaxen  mit  Gussnaben  wiegen  200Z.-Ctr. 
(also  1000  Kg  = 1 Tonne).  Dieselben  sind  auf  vielen  rheinischen 
und  westfalischen  Hütten  auch  heute  noch  Gegenstand  der  Massen- 
erzeugung, und  es  durfte  darum  der  eigenthünüiche  Fabrieations- 
modus  dieser  Type  nicht  wohl  mit  Stillschweigen  übergangen  werden, 
so  sehr  wir  auch  principieiler  Gegner  der  Coiubination  von  Guss- 
eisen und  Schmiedeeisen  in  Eisenbahnrädern  sind. 


Schmiedeeiserne  Räder.  Die  geringe  Solidität  und  Unzuverlässigkeit 
der  Räder  mit  Gussnaben  einerseits,  sowie  die  grossartigen  Fort- 
schritte andererseits,  welche  in  den  mechanischen  Schmiedeprocessen, 
insbesondere  imFormschmieden,  in  den  letzten  Jahren  — namentlich 
auch  endlich  in  Deutschland  — gemacht  wurden,  provocirten  die 
allgemeinere  Einführung  ganz  schmiedeeiserner  Waggonräder,  während 
6ich  dieselben  für  Locomotiven  bekanntlich  schon  seit  längerer  Zeit 
für  alle  Neubeschaffungen  ausschliesslich  eingebürgert  hatten. 

Die  diversen  Fabricationsmcthoden  schmiedeeiserner  Speichen- 
räder unterscheiden  sich  nur  durch  die  Art  und  Weise  der  Naben- 
bildung und  den  Modus  der  Verschweissung  der  Arme  mit  dieser. 


*)  Bezüglich  der  Beschaffungskosten  von  Satzaxen  diverser  Construction 
vergl.  Anbaug. 
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Beim  System  Sharp  sehen  wir  die  gestauchten  und  concentrisch 
zum  Radstern  angeordneten  Arme  zwischen  zwei  schmiedeeisernen 
Platten  (Scheiben)  consolidirt  und  verschweisst.  Es  tritt  dabei  keine 
selbstständig  vorgearbeitete  Nabe  in  Anwendung,  sondern  es  wird 
dieselbe  durch  die  gestauchten,  dem  Centrum  zugekehrten  Extremi- 
täten der  Radspeichen  direct  gebildet  und  dabei  zugleich  durch  die 
Hinzufügung  der  oben  und  unten  mit  dem  Centrum  in  Co'ntakt 
gebrachten  Platten  eine  Materialzugabe  bezweckt,  welche  die  Naben- 
masse mit  bilden  hilft.  Dies  ist  die  älteste  Methode  und  zugleich 
die  unvollkommenste,  dennoch  die  auch  heute  noch  am  meisten 
geübte,  weil  kein  Patent  darauf  lastet. 

Beim  System  Brunon  wird  eine  selbstständige  Nabe  aus  der 
Luppe  unter  Formhämmern,  resp.  hydraulischen  Pressen  (beide  leisten 
genau  dieselben  Dienste)  erzeugt,  welche  an  ihrem  Umfange  die  der 
Speichenanzahl  entsprechende  Zahl  von  Ansätzen  (Nasen)  trägt, 
deren  Material  die  solide  Verseil weissung  der  Speichen  mit  dein 
Körper  der  Nabe  vermittelt.  System  Brunon  ist  für  hydraulischen 
Druck  bei  der  Erschmicdung  der  Räder  zugleich  mit  patentirt;  wir 
bemerken  aber  nochmals,  dass  es  für  das  System  der  Radfabrication 
ganz  ohne  Bedeutung  ist,  ob  die  Form  vermöge  der  hydraulischen 
Presse  oder  vermittelst  des  Dampfhammers  activirt  Das  Wesen 
des  Systems  Brunon  besteht  daher  nicht  in  der  längst  bekannten 
und  geübten  Anwendung  der  hydraulischen  Presse  zum  Form- 
schmieden, sondern  in  der  Herstellung  einer  selbstständigen  Nabe, 
welche  die  zum  Anschweissen  der  Arme  erforderlichen  Ansätze 
besitzt,  die  zugleich  mit  bei  der  Fabrication  ersterer  ausgepresst 
werden. 

Beim  System  Biquet  wird  die  Nabe  selbstständig  erzeugt  und 
alle  Arme  gleichzeitig  mit  ihr  unter  Formhämraern  geschweisst. 

Der  Radkranz  der  Speichenräder  erscheint  entweder  als  selbst- 
ständiger Ring,  mit  welchem  die  Extremitäten  der  Speichen  ver- 
schweisst sind,  oder  er  wird  aus  Segmenten  zusammengesetzt,  welche 
mit  den  Speichen  ein  Ganzes  bilden,  und  die  unter  sich  durch  Keile 
verschweisst  werden  behufs  Combination  eines  eontinuirliehen  Rad- 
umfanges. 

Die  nach  System  Biquet  erzielten  Resultate  übertreffen  in 
Bezug  auf  Exactheit,  Solidität  und  Gleichförmigkeit  der  erschmiedeten 
Producte  alle  anderweiten  Methoden.  Da  die  Operationen  indessen 
grossartige  Anlagen  erfordern,  eine  eigene  Giesserei  für  die  Formen, 
viele  Dampfhämmer,  Oefen  und  Hülfsmaschinen , ja  sogar  eigene 
Walzwerksanlagen  für  die  Herstellung  der  Radkränze  wünschens- 
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werth  machen,  so  eignet  sich  das  System  Biquet  nur  für  solche 
Fabriken,  bei  denen  das  Radschmieden  Gegenstand  der  Massen- 
production  ist,  und  wo  daher  die  Billigkeit  der  Herstellungskosten,  • 
sowie  die  absolute  Gleichförmigkeit  derWaare  wesentlich  in  Betracht 
kommen*). 

Wir  wollen  auf  das  Radschmieden  nach  System  Biquet  (er- 
funden vom  Schmiedemeister  Biquet  im  Sommer  1868  zu  Seraing 
in  Belgien)  etwas  näher  eingehen.  Die  Eigenthümlichkeiten  dieses 
Verfahrens  gegen  die  alten  Methoden  sind  folgende: 

1)  Es  wird  die  Nabe  selbstständig  fabricirt. 

2)  Der  Radkranz  erscheint  als  selbstständiger  ungeschweisster 
Ring  und  wird  nach  Art  der  ungeschweissten  Bandagen 
im  hydraulischen  Bandagenwalzwerk  erzeugt. 

3)  Die  Nabe  wird  mit  sämmtlichen  Armen  gleichzeitig  unter 
geeigneten  Dampfhämmern  geschweisst. 


Nabe.  Wir  unterscheiden  einfache  und  zusammengesetzte 
(Kurbelnaben).  Letztere  kommen  nur  für  Locomotivräder  in  An- 


Fig.  42. 


Wendung,  die  uns  liier  nicht  näher  be- 
schäftigen werden , indem  wir  über  die 
Fabrieation  dieser  Gegenstände  bereits 
anderen  Ortes  Gelegenheit  zu  eingehenden 
Entwickelungen  nahmen. 

Für  die  Nabenbildung  handelt  es  sich 
zunächst  um  die  Erzeugung  eines  homo- 
genen, gut  geschweissten , mit  Central- 
loehung  versehenen  Cylinder  von  der  Form  Fig.  42,  für  Waggon- 
räder im  beiläufigen  Gewichte  von  60 Kg**).  Die  Höhe  ( h ) der 
Nabe  beträgt  25  mm  mehr  als  die  verlangte  Dicke  des  Rades 
in  der  Nabe;  die  Lochung  (d)  hingegen  ist  um  25  mm  enger  zu 


*)  Dass  es  möglich  ist,  auch  am  gewöhnlichen  Schmiedefeuer  ganz  schmiede- 
eiserne Räder,  ja  sogar  Treibräder  für  Locomotiven,  die  — einmal  fertig  — 
ein  recht  leidliches  Ansehen  zeigen,  zusammeuzustümpern , lehrt  die  Praxis 
der  letzten  Decennien  zur  Genüge  und  wurde  von  uns  noch  im  Jahre  1868 
bei  Borsig  iu  Berlin  beobachtet.  Es  geschieht  jedoch  auch  heute  noch  auf 
vielen  Fabriken,  und  überhaupt  da,  wo  es  sich  um  kleine  Production  handelt, 
die  die  Beschaffenheit  der  kostspieligen  Hämmer  und  Fonneu  nicht  lohnend 
erscheinen  lässt.  Ein  aus  der  Hand  ersclmiiedetes  Rad  ist  natürlich  vielfach 
theurer,  als  dasjenige,  -wo  sämmtliche  oder  wenigstens  die  Mehrzahl  der 
Operationen  durch  Maschinenarbeit  vollzogen  werden  können. 

**)  Für  Lauf-  und  Tenderräder  70 — 80  Kg,  für  die  Treib-  und  Kuppel, 
räder  der  Locomotiven  gewöhnlich  zwischen  90 — 95  Kg.  Die  schwersten  Naben 
w iegen  110  Kg. 
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geben  als  der  Durchmesser  der  Axe.  Die  Kanten  ( nn ) müssen 
einige  Neigung  besitzen  behufs  späterer  Aufnahme  der  Radarme. 

Die  Nabe  wird  ans  einer  Luppe,  resp.  einem  würfelförmigen 
Paquet  ersehmiedet  von  40  Proc.  Mehrgewicht  als  das  verlangte 
Gewicht  der  fertigen  Nabe.  Die  das  Paquet  bildenden  Luppenstäbe 
bestehen  aus  Eisen  Nr.  4 (beste  Schmiedequalität)  und  liegen  in 
gekreuzten  Lagen,  denn  wir  haben  es  hier  mit  der  Erzeugung  von 
Körpern  zu  thun,  deren  Festigkeit  nach  jeder  Richtung  hin  gleichen 
Widerstand  zu  leisten  hat.  Soll  also  das  Gewicht  der  Nabe  60  Kg 
betragen,  so  hat  man  mit  Rücksicht  auf  die  Gewichtsverluste  durch 
die  heissen  Operationen,  Lochung  etc.  — Paquete,  resp.  Luppen  von 

^ ^ — (—  GO  = 86  Kg  anzufertigen. 

Ausschmieden  der  in  Weisshitze  versetzten  Luppen,  resp. 
Paquete  auf  cylindrische  Fotm  unter  fünftönnigem  Hammer,  welche 
Operation  einfach  durch  Drehung  des  Stückes  unter  dem  Hammer 
vollzogen  wird.  Die  roh  vorgeschmiedeteu  massiven  Cylinder 
besitzen  den  Durchmesser  dL  und  die  entsprechende  Länge,  d.  h. 
150 — 200  mm  mehr  als  die  verlangte  Nabenhöhe  (A). 

Die  eigentliche  Form  besteht  aus  den  zwei  schmiedeeisernen 
Halbcylindern  Ai  und  A}  (vergleiche  Fig.  43),  die  auf  die  zu  er- 
zeugenden Nabendimensionen  innen  abgedreht  sind.  Sie  wird  um- 
geben von  dem  gusseisernen  Ringe  II  (aus  einem  Stück  bestehend), 
welcher  den  Zweck  hat,  die  Formen  Ai  und  A.2  während  des  Schmiedens 
zusammenzuhalten,  mithin  die  Componenten  p zu  compensiren.  Die 
inneren  Ringfläohen  ce i müssen  einige  Gonicität  besitzen,  um  das 
Herausstossen  der  Formen  At  und  A3 , sowie  der  geschmiedeten 
Nabe  selbst  nach  vollendeter  Operation  zu  ermöglichen. 

Da  der  rohe  Cylinder  (N)  entsprechend  länger  vorgeschmiedet 
werden  muss  als  die  verlangte  Nabenhöhe  (A),  so  muss  man  sich 
ausserdem  noch  des  provisorischen  Ringes  C als  Unterlage  in  der 
Form  bedienen,  dessen  Dicke  gleich  ist  dem  Betrage  At  = h2. 

Die  Mehrhöhe  At  = h2  über  den  Werth  A (Höhe  der  fertigen 
Nabe)  ist  nothwendig  zur  Ausfüllung  des  ringförmigen  Raumes  (a), 
unter  der  Einwirkung  des  Hammers  11 , wozu  wenige  Schläge  hin- 
reichen. Ist  demnach  A,  comprimirt  worden,  so  kehrt  man  das 
Ganze  um,  und  verfuhrt  mit  der  Hervorragung  Ä2  genau  wie  mit  A. 
Gewöhnlich  ist  A1  = Aj  = 100mm. 

Das  Lochen  der  Nabe  erfolgt  in  derselben  Hitze  und  in  der- 
selben Form  vermittelst  eines  massiven  cylindrischen  Bolzens  (A) 
mit  entsprechender  Zuschärfung  der  Extremität  und  zwar  unter  der 
Einwirkung  der  rammenden  Schläge  des  nämlichen  Hammers.  Ver- 


Digitized  by  Google 


SPEICHENRÄDER. 


141 


Fig.  44. 


Fit?.  4.r>. 


gleiche  Fig.  44  und  45.  Man  treibt  also  den  Bolzen  A in  die  Nabe 
N und  und  presst  auf  diese  Weise  den  cylindrischen  Körper  opOiPx 
nach  dem  Hohlraume  (Z))  des  Amboses  hinab.  Ist  nun  Cylinder 

Fig.  43. 


Fig.  46. 
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A unter  beständigen  Hammerschlägen  bis  zu  seiner  oberen  Kante 
( m ) in  das  Material  der  Nabe  eingedrungen  (Fig.  45),  so  wird  er 
völlig  hindurchgetrieben  durch  Aufsetzen  des  Cylinders  B (von 
etwas  schwächerem  Durchmesser)  unter  fortgesetztem  Rammen,  bis 
A und  B zugleich  in  den  Raum  D des  Amboses,  dem  Kerne  folgend, 
hinabfallen  und  somit  auf  die  Hüttensohle.  Die  Nabe  ist  alsdann 
fertig,  indem  sie  durchaus  keiner  weiteren  Bearbeitung  unterliegt. 

Radarme.  Die  Function  der  Speichen  besteht  in  der  soliden 
Verbindung  der  Nabe  mit  dem  Kranze.  Sie  können  bekanntlich 
durch  eine  volle  Scheibe  ersetzt  werden  (Scheibenräder).  Die  Dimen- 
sionen der  liadarme  bangen  ab  vom  Durchmesser  und  von  der 
Belastung  des  Rades.  Die  Radspeichen  werden  stets  auf  rück- 
wirkende Festigkeit  beansprucht.  Hierin  liegen  zugleich  die  Grund- 
lagen für  die  Construction  und  Fabrication  dieser  Radelemente, 
welche  in  Folgendem  bestehen  dürften: 

1)  Gutes,  homogen-sehniges  Material  (bestes  Schmiedeeisen). 

2)  Einfachheit  der  Querschnittsform. 

3)  Richtige  Bemessung  der  Querschnittsfläche  in  Bezug  auf 
die  Zahl  der  Radarme,  welche  gegeben  werden  sollen;  für 
Waggonräder  gewöhnlich  9. 

4)  Vollkommene  Schweissung(Consolidirung): 

a.  mit  der  Nabe; 

b.  mit  dem  Kranze. 


In  Hinsicht  der  Form  des  Querschnittes  kommen  heute  für  die 
Radspeichen  nur  noch  die  beistehenden  Typen  in  Anwendung 
(Fig.  47 — 50).  Der  kreuzförmige  Querschnitt  — der  theoretisch 


Fig.  47. 


Fig.  48. 


Fig.  49.  Fig.  50. 


richtigste  — ist  heute  veraltet,  indem  sämmtliche  4 Typen  dem  oben- 
genannten Zwecke  entsprechend  befunden  wurden  und  in  der  Her- 
stellung gleich  einfach  sind.  Es  zeigt  Fig.  47  das  reine  Rechteck; 
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ebenso  häufig  sind  die  durch  Bögen  begrenzten  Reehteckformen  in 
Fig.  48  und  49,  und  endlich  der  elliptische  Querschnitt.  Die  Dicke 
verhält  gich  zur  Länge  in  allen  diesen  Typen  ungefähr  wie  1 : 21/*. 

Die  Radspeichen  sind  entweder  prismatisch  oder  n#ch  dem 
Kranze  hin  verjüngt.  Ist  daher  z.  B.  N die  Nabe,  R der  Kranz 
und  M ein  Arni,  so  ist  Schnitt  ab  grösser  als  cd.  Die  sämmtlichen 
Armquerschnitte  müssen  indessen , normal  zur  Axe  genommen, 
sich  ähnlich  sein. 


Fig.  51. 


•* 410 > 

t 


Für  die  gewöhnlichen  Waggonräder  werden  indessen  die 
Speichen  aus  Fa^neisen  (gewöhnlich  von  elliptischem  Querschnitt) 
direct  erwalzt,  auf  Bruttolänge  geschnitten  und  vermöge  beiderseitiger 
Stauchung  zur  Verschweissung  mit  der  Nabe  einerseits  und  dem 
Kranze  andererseits  vorbereitet.  Die  Speichen  behalten  alsdann 
den  prismatischen  Querschnitt  bei. 

Für  die  Construetion  stärkerer  Räder  und  solcher  für  grösseren 
Durchmesser  (Locomotivräder)  lässt  man  die  Arme  gleichfalls  aus 
Paqueten  oder  Luppen  von  Eisen  Nr.  4 bestehen,  indem  man  die- 
selben in  Brarnen  umwandelt  und  diese  sodann,  unter  Bezugnahme 
auf  die  erforderliche  Verjüngung,  unter  dem  Streckhammer  vorarbeitet. 
Hierbei  wird  an  jedem  Ende  des  Roharmes  eine  entsprechende 
Materialstärke  belassen,  damit  die  behufs  beiderseitiger  Verschweissung 
später  herzustellende  genauere  Form  der  Armextremitäten  in  der 
erforderlichen  Gestalt  und  Dimension  mit  leichter  Schmiedearbeit 
vollends  vorgerichtet  werden  kann. 

Die  auf  eine  der  beschriebenen  Weisen  vorgearbeiteten  Roharme 
werden  zwischeu  zwei  genau  übereinstimmenden  Ilohlformon  fertig 
geschmiedet,  deren  untere  den  Ambos  und  deren  obere  den  Hammer 
repräsentirt.  Der  in  Weisshitze  versetzte  Roharm  wird  zu  diesem 
Zwecke  in  die  Ambosform  A gelegt,  und  es  werden  sodann  mit  der 
Ergänzungsform  B (welche  mit  dem  Hammer  G in  fester  Ver- 


Digitized  by  Google 


144 


SPEICH  EN  RÄDER. 


bindung  stellt)  einige  Schläge  ertheilt;  der  letzte  unter  Aufspritzen 
von  Wasser  belmls  Entfernung  des  Ilainmerschlages  auf  dein  Wege 
plötzlicher  Dampfbildung  und  somit  Säuberung  der  Oberflächen 
(ein  sehr  gewöhnliches  Mittel  in  der  Schmiedepraxis).  — Das  wir- 
kende Hatpmergewicht  (Cr  -j-  B),  siehe  Fig.  52,  wird  bei  dieser 


Fig.  52. 


Operation  durch  die  zwei  Stangen  ee  in  den  Löchern  pp  des  Ara- 
böses  centrisch  geführt.  Die  gusseiserne  Hohlform  muss  etwas 
grössere  Dimensionen  besitzen  als  die  des  fertigen  Armes,  um  dem 
Schwinden  bei  Erkaltung  Rechnung  zu  tragen.  Für  letzteres  rechnet 
man  im  vorliegenden  Falle  10  mm  pro  linearen  Meter  oder  1 Procent. 
Bei  den  Walzprocessen  jedoch  bekanntlich  weit  mehr  ( 1 8—20  mm 
pro  Meter,  mithin  beinahe  2%  der  Länge,  sowie  in  jeder  Quer- 
schnittsdimension) beim  Uebergange  aus  dem  rothwarmen  in  den 
kalten  Zustand.  Die  schmiedeeisernen  Ringe  (r  und  t"i)  dienen,  die 
Form  von  aussen  umschliessend,  zu  deren  Verstärkung. 

Radkranz.  Die  Radkränze  (nicht  zu  verwechseln  mit  den  Lauf- 
ringen oder  Bandagen)  bestehen  aus  einem  Stücke  und  werden  nach 
Art  der  ungeschweissten  Bandagen  im  hydraulischen  Walzwerke 
fabricirt.  Die  Form  des  Querschnittes  ist  das  Rechteck  mit  nach 
dem  Radinnern  hin  gerundeter  Begrenzung.  Die  Dimensionen  des 
Querschnittes  sind  nur  innerhalb  geringer  Grenzen  variabel;  ge- 
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wohnlich  betragen  sie  120  X 40  bis  110  X 35  mm,  je  nach  Grösse 
und  Zweck  des  Rades,  während  der  innere  Durchmesser  des  Ringes 


Fig.  53. 


abhängig  ist  vom  Durchmesser  des  Radsternes. 
Die  stärkeren  Kranzdimensionen  wählt  man 
natürlich  für*  die  Räder  der  Locomotiven  und 
Tender.  Als  Einleitung  zur  Fabrication  dieser 
Gegenstände  sei  bemerkt,  dass  der  innere 
Durchmesser  (d)  des  Ringes  genau  nach  der 
Zeichnung  des  fertigen  Rades  bestellt  wird, 
indem  eine  weitere  Bearbeitung  der  inneren 
Ringfläche  nicht  stattfindet.  Die  äussere  Peri- 
pherie ( b ) wird  jedoch  abgedreht,  und  muss 
daher  der  äussere  Durchmesser  (dt ) um  2 X 5mm 
grösser  sein,  als  es  die  Zeichnung  des  fertigen 
Rades  erfordert,  dem  an  gedeuteten  Material- 
verluste auf  der  Drehbank  entsprechend. 

Da  ferner  die  äusseren  Begrenzungen  der 
Ringebene  (s  s)  vor  dem  Aufziehen  der  Ban- 
dage gleichfalls  gedreht  werden  müssen , so 
muss  die  Breite  b des  rohen  Ringes  die  des 
fertigen  um  ebenfalls  2X3=  10  mm  iiber- 
treften. 


Beträgt  daher  z.  B.  der  verlangte  Ajustir- 
querschnitt  des  Kranzes  110  X 35,  so  muss 
die  Bestellung' lauten  auf  120  X 40  Kranzquerschnitt,  weil  zwei 
Drehungen  auf  die  Seite  b und  eine  auf  den  Umfang  kommen. 

Fig.  54.  Material:  Eisen  Nr.  4.  Die  Operationen  behufs  Erzeu- 
gung der  Radkränze  sind,  folgende: 

1)  Paquetirung; 

2)  Answalzen  der  Paquete  auf  Flachstäbe  von  be- 
stimmtem Querschnitt; 

3)  das  Einrollen  (oder  Aufrollen)  auf  Spiralen  oder 

i.  Schraubenwindungen ; 

4)  das  Schwcissen  der  Spiralen; 

5)  das  Auswalzen  auf  Ringe  im  hydraulischen 
Walzwerk. 

Die  Fabrication  ist  demnach  völlig  identisch  der 
(heute  verlassenen)  Erzeugungsoperation  der  unge- 
schweissten  Feinkorn-  oder  Puddelstahlbandagcn.  Ge- 
wicht und  Dimensionen  der  Paquete  richten  sich  natürlich  nach  dem 
Durchmesser  des  zu  erzeugenden  Kranzes.  Die  Paquete  werden  in 
den  gewöhnlichen  Schweissöfen  der  Schienenfabrication  in  Weiss- 

1* etzholdt,  Studien  etc.  10 
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hitzc  versetzt  und  zunächst  auf  Flachstäbe  von  75  mm  Breite  und 
35  mm  Dicke  ausgewalzt.  Dieselben  werden  von  thunlichst  grosser 
Fig.  55.  Fig.  56.  Länge  zu  erzielen  gesucht, 


daher  nicht  geschnitten 
und  behalten  sogar  ihre 
Rohenden.  Sie  gelangen 
vom  Walzwerke  in  den 


mechanischen  Einrollapparat,  um  hier  in  derselben  Hitze  sofort  in 


schraubenförmige,  dicht  übereinander  liegende  Windungen  gerollt 


zu  werden.  Die  resultirenden  Körper  besitzen  die  Form  niedriger 
llohlcylinder  und  führen  den  Namen  Spiralen. 


Die  Einrichtung  des  Apparates  ist  folgende  (vergl.  Fig.  57  und 
Fig.  58).  Die  Bewegung  geht  aus  vom  Zahnrad  A und  wird  durch 


t 


die  Rüder  B und  C auf  die  Vertikal  wellen  b und  c übertragen. 
Erstere  trägt  im  Niveau  der  Hüttensohle  die  horizontale  Scheibe  $, 
die  in  fester  Verbindung  mit  dem  Conus  M steht,  während  der 
Höhendruck  durch  den  Dampfcylinder  N vermittelst  Pressrolle  d, 
der  Seiteiidmck  jedoch  durch  Rolle  K vermöge  der  horizontalen 
Pressschrauben  mm  — durch  Drehung  des  Handrades  p — nach 
Erforderniss  ertheilt  wird. 

Bei  Beginn  jeder  Einrollung  hat  man  die  Pressrolle  d der 
Scheibe  s soweit  zu  nähern,  dass  das  Ende  des  eingeführten  Flach- 
stabes eingeklemmt  und  somit  erfasst  werden  kann.  Das  Aufrollen 
erfolgt  sodann  selbstthätig.  Conus  M ist  fast  cylindrisch.  Sein 
äusserer  Durchmesser  bedingt  den  inneren  der  zu  erzeugenden 
Spirale,  während  die  Höhe  derselben  durch  die  Länge  des  auf- 
zurollendeu  Flachstabes  selbst  gegeben  wird.  Kurze  Stäbe  liefern 
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natürlich  kürzere  Cylinder  als  längere,  vorausgesetzt,  dass  derselbe 
Conus  beibehalten  bleibt  Die  Conicität  von  M ist  erforderlich 


Stange. 

Die  auf  beschriebene  Weise  erzeugten  Spiralen  (oder  schrauben- 
förmig gewundenen  Cylinder)  werden  in  eine  zweite  Hitze  gebracht 

und  unter  Dampfhämmern 
entsprechenden  Gewichtes 
geschweisst.  In  beistehen- 
der Fig.  59  ist  A der  Am- 
bos mit  der  conischen 
Vertiefung  D behufs  Auf- 
nahme der  Spirale  S,  wäh- 
rend der  entsprechend  ge- 
staltete Hammerkörper  E 
die  Arbeit  der  vollstän- 
digen Schweissung  voll- 
zieht. 

Das  Auswalzen  zu 
Ringen  erfolgt  in  einer 
dritten  Hitze,  die  im  Ban- 
dagenschweissofen  ertheilt 
wird.  Zum  Walzen  bedient 
inan  sich  des  hydraulischen  Bandagenwalzwerkes,  auf  dessen  Con- 
struction  bei  Gelegenheit  unserer  weiterhin  folgenden  Abhand- 

10* 
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lung  über  die  Radbandagen  hingewiesen  werden  wird.  In  den  bei- 
stehenden Figuren  GO  und  61  sind  A A\  die  Vorwalzen,  in  unserem 
Fig-  Fig.  ei.  Falle  auf  040  X 138 

Ringquerschnitt  ge- 
stellt und  die 

Vollendwalzen.  Die 
Lager  der  W alzen  A , 
und  J?i  (Unterwal- 
zen) sind  durch  hy- 
draulischen Druck  in 
der  V ertikalrichtung 
verstellbar,  wasnoth- 
wendig  ist  nicht  so- 
wohl zur  Ertheilung 
der  Pressung  auf  die 
zu  walzenden  Ringe, 
als  auch  zum  Ein- 
und  Ausfuhren  der- 
selben. Soll  z.  B.  das  Gewicht  des  fertigen  Radkranzes  178  Kg 
betragen,  so  würde  man  zunächst  auf  7 X 1 X 40  (in  engl.  Zollen) 


paquetiren  und  demnach  Paquete  von 


I960 

8 


==  Kg  245  Rechnungs- 


gewicht erhalten,  deren  wahres  Gewicht,  der  Lücken  wagen,  Kg  230 
betragen  dürfte.  Binden  der  Paquete.  Wiegung.  Schweissen  der 
Paquete,  wobei  pro  Ofen  5 — 6 Tonnen  in  12  Stunden  verarbeitet, 
d.  h.  in  Schweisshitzc  versetzt  werden , bei  einem  Kohlcnvcrbrauch 
von  beiläufig  3 Tonnen  Steinkohle.  Vorwalzen  der  Paquete  auf 
Flacheisenstäbe  von  3 X 1 Vs"  engl.  Querschnitt  und  der  dem  Ge- 
wichte entsprechenden  Länge.  Einrollen  der  Bramen  auf  Spiralen, 
wobei  70  Spiralen  ä 210  Kg  Gewicht  in  12  Stunden  erzielt  werden. 
Schweissung  derselben,  nach  Maassgabe  von  35  Stück  pro  Betriebs- 
ofen in  12  Stunden , unter  15tönnigem  Dampfhammer  auf  Ringe 
von  Kg  195,  die  — in  nochmalige  Schweisshitze  übergeführt  — im 
Bandagenwalzwerk  behandelt  werden  und  fertige  Radkränze  von 
Kg  178  ergeben.  Production  100  Stück  in  12  Stunden  bei  zwei 
Betriebsöfen  *). 


*)  Wir  bemerken  hierzu,  dass  der  Radkranz  des  scluniedeeisemen  Rades 
nach  alter,  auch  heute  noch  oft  geübter  Methode  auch  aus  besonders  vor- 
geschmiedeten Speichensegmenten  zusammengesetzt  werden  kann,  durch  deren 
Verschweissung  mit  Hülfe  keilförmiger  Einsatzstücke  der  continuirliche  Ring 
gebildet  wird.  Die  Kahl  der  erforderlichen  Schweissungen  wird  alsdann  gleich 
der  doppelten  Radspeichenanzahl. 
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Ad  II.  Verbindung  der  Radelemente.  Die  Arbeit  zerfallt  in 
folgende  Operationen : 

1)  Bildung  des  Radsternes: 

a.  Montirung  der  Elemente; 

b.  Schweissung; 

c.  Richtung. 

2)  Verbindung  des  Kranzes  mit  dem  Sterne : 

a.  Vorbereitung  des  Kranzes; 

b.  Montirung ; 

c.  Schweissung. 

Ad  1.  Behufs  Radsternbildung  montirt  mau  zunächst  die  Nabe, 
als  Centrum  des  zu  erzeugenden  Rades,  und  legt  sodann,  auf  gerader 
Hüttensohle,  die  Arme,  mit  dem  stärkeren  Ende  der  Nabe  zugekehrt, 
ringsum  an  letztere  an. 

Da  zwischen  der  Nabe  und  den  Armen  noch  keinerlei  Ver- 
bindung besteht,  so  muss  eine  solche  — behufs  Schweissung  — 
einstweilen  künstlich  hergestellt  werden.  Man  bedient  sich  dabei 


Fig.  62. 


Fig.  6:!. 


des  schmiedeeisernen  provisorischen  Pressringes  (siehe  Fig.  62  und  63), 
welcher  während  der  Schweissoperation  die  Stelle  des  fehlenden 
Radkranzes  vertritt.  Er  besteht  aus  den  zwei  Hälften  A und  A\ 
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welche  durch  die  Schrauben  s und  Si  verbunden  werden  können, 
sobald  das  Arrangement  der  Arme  vollzogen  ist.  Die  Ringhälilen 
dürfen  daher  anfangs  nicht  verbunden  werden,  sondern  müssen  lose 
nebeneinander  liegen.  Befinden  sich  die  Radelemente  in  annähernd 
richtiger  Lage,  so  beginnt  das  langsame  Anziehen  der  Muttern  s 
und  Sj.  — Man  regulirt  dabei  die  noch  vorhandenen  Differenzen  der 
Armdistanccn  vermittelst  des  Handhammers  und  bedient  sich  eines 
Zirkels  zur  Controle.  Sollte  ferner  der  Anschluss  dieses  oder  jenes 
Armes  mit  den  benachbarten  (in  Kante  nnj  nicht  exact  sein,  so 
hilft  man  sich  durch  Eintreiben  von  Blechstreifen  in  die  betreffenden 
Lücken.  — Liegt  Alles  richtig,  so  werden  vermittelst  langer  Schlüssel 
die  Muttern  s und  Si  kräftig  angezogen,  bis  der  Ring  samint  dem 
Rade,  ohne  Verschiebung  von  dessen  Elementen  gehoben  und  — immer 
in  horizontaler  Lage  — nach  dem  Sehweissofen  dirigirt  werden  kann. 

Der  provisorische  Ring  A At  erfüllt  also,  wie  wir  sehen,  einen 
doppelten  Zweck,  nämlich  die  Verbindung  der  Radnabe  mit  den 
Armen  und  der  Erhaltung  der  richtigen  Lage  der  Elemente  während 
der  Schweissopcration,  sowie  auch  das  Dirigiren  des  Ganzen  vermöge 
Fortsetzung  B und  der  aufgeschobenen  Gegengewichtscheiben  C, 
während  bei  I)  — in  der  Nähe  des  Schwerpunktes  — die  Krahn- 
kette  angreift.  Die  Figuren  62  und  63  zeigen  die  Art  der  Zusammen- 
stellung der  Radelemente  für  Waggonräder,  beziehungsweise  Lauf- 
und Tenderräder,  wo  weder  Gegengewichte  noch  Kurbeln  vorhanden 
sind.  Sind  letztere  vorhanden,  so  bleibt  das  Verfahren  im  Grunde 
dasselbe,  nur  hat  man  zu  berücksichtigen,  dass  das  Kurbelstück  in 
Beziehung  auf  das  Gegengewicht  auf  die  diamcntal  entgegengesetzte 
Seite  placirt  werden  muss.  Beide  — Kurbelstück  sowohl  als  Gegen- 
gewicht— sind  übrigens  nuraccessorischeRadbestandtheile  undändern 
Nichts  im  Princip  der  Fabrication.  Sie  werden,  obwohl  für  sich  an- 
gefertigt und  mit  den  zugehörigen  Speichen  solide  verschweisst  (die 
alsdann  entsprechend  kürzer  ausfallen),  durchaus  als  Armstück  be- 
handelt und  wie  die  sümmtlichen  Arme  mit  dem  Radganzen  gleich- 
zeitig verschweisst. 

Die  in  angedeuteter  Weise  montirten  Radstemc  werden  sodann 
einem  Sch^veissprocesse  unterworfen,  indem  man  die  Nabe  mit  den 
anschliessenden  Armenden  (wie  dieselben  der  definitiven  Lage  ent- 
sprechen) in  Weisshitzc  versetzt  und  unter  Dampfhämmern  ent- 
sprechenden Gewichtes  bearbeitet.  Der  hierzu  erforderliche  Schweiss- 
ofen  besitzt  die  in  Figuren  64  und  65  vorgeführte  einfache  Construction. 
Es  ist  H die  aus  feuerfestem  Thon  geformte  Haube,  welche  vermöge 
Hebel  A seitwärts  abschiebbar  ist  und  durch  Gegengewicht  equilibrirt 
wird.  Sie  besitzt  400  mm  Durchmesser  im  Lichten.  Der  eigentliche 
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Ofenraum  R ist  gänzlich  mit  Coaks  gefüllt  (wo  thnnlich  mit  Holz- 
kohle), dessen  Verbrennung  durch  einen  aufsteigenden  Gebläsestrom 
befördert  wird,  welcher  in  der  Richtung  der  Pfeile  eintritt  durch 

Fig.  64. 


die  vier  Canäle  (n).  Die  obere  Oeffnung  des  Ofens  trägt  den  Rad- 
stern,  dessen  Centrum  der  Erhitzung  exponirt  ist  Um  die  Arme 

möglichst  kalt  zu  hal- 
ten, giebt  man  zwi- 
schen je  zwei  der- 
selben einige  Maue- 
rung aus  Ziegeln,  mit 
feuerfestem  Thon  als 
Bindemittel , damit 
die  Wärme  sich  in 
Folge  dieser  schlech- 
ten Leiter  nicht  auf 
die  Arme  fortpflan- 
zen könne,  denn  man 
will  eben  nur  die 
Nabe  und  die  mit 
ihr  in  Contact  befind- 
lichen Armenden  in 
Schweisstemperatur 
versetzen.  — Ist  die 
gewünschte  Temperatur  erreicht,  so  wird  die  Haube  H des  Ofens 
entfernt  und  das  Rad  sammt  Pressring  vermittelst  der  Ringstange  B 
unter  den  Hammer  dirigirt. 
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Hammer  und  Ambos  besitzen  die  in  den  Figuren  66  und  67 
gegebene  Einrichtung  und  Form.  Die  Zinken  a a etc.  der  gusseisernen 

Hammerform  A passen  genau  auf 
die  correspondirenden  Zinken  bb 
des  Amboses  B.  — Beide  Räume 
(in  Hammer  und  Ambos)  ergänzen 
sich  vollständig  zum  cubischen  In- 
halt der  fertigen  Nabe  im  vollen- 
deten Rade,  während  die  beider- 
seitigen Lücken  d d sich  zum  (hoch- 
kantigen) Querschnitt  des  Armes 
ergänzen  *). 

Vor  dem  Erwärmen  des  Rad- 
sternes ist  derselbe  provisorisch 
unter  den  Hammer  zu  bringen,  um 
zu  sehen , ob  keinerlei  Klemmun- 
gen stattfinden,  und  dieselben  — 
wenn  vorhanden  — vorher  zu  be- 
seitigen. 

Das  in  guter  Weisshitze  befind- 
liche Radcentrum  wird  Bodann  — 
behufs  Verschweissung  mit  den 
Armen  — in  die  Ambosform  B 
gebracht  und  mittelst  der  Hammer- 
form A in  wenigen  Schlägen  (bei 
1 m Hub,  der  letzte  Schlag  unter 
Aufspritzen  von  Wasser)  vollendet. 

Die  Stangen  n t»,  in  A befestigt 
und  in  B geführt,  dienen  auch 
hier  zur  Sicherung  des  Aufeinanderlreffens  von  aa  etc.  auf  bb  etc., 
damit  die  sämmtlichen  Armquerschnittc  (d)  exact  bleiben. 
Während  der  ganzen  Operation  dient  der  zweitheilige  Pressring  zum 
Dirigiren  des  Stückes  und  wird  erst  nach  theilweiser  Erkaltung  des 
geschweissten  Centrums  entfernt. 

Wir  fügen  hinzu,  dass  in  Folge  der  Sehweissung  des  Rad- 
centrums  eine  ^Iteration  der  Centrallochung  der  Nabe  unvermeidlich 
ist;  man  treibt  daher  — noch  in  derselben  Hitze  — vermittelst  des 


Fi<r  SB. 


*)  Bei  Locomotivräderu  wird  für  das  Hindurcbgreifen  des  Kurbelstückes 
die  Erweiterung  c gelassen  (Fig.  63),  was  wir — der  Vollständigkeit  wegen  — 
iu  obiger  Skizze  der  Hammerform  mit  angedeutet  haben;  im  Uebrigen  ist 
das  Verfahren  genau  dasselbe  wie  oben  beschrieben. 
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Dampfhammers  einen  massiven  Cylinder  (Bolzen)  durch  die  Central- 
lochung hindurch  und  erweitert  dadurch  letztere  wieder  auf  den 
anfänglichen  Durchmesser.  — Die  Ambosform  B besitzt  zu  diesem 
Behufe  den  cylindriscben  Hohlraum  m,  durch  welche  der  hindurch- 
getriebene Bolzen  herabfallt  und  nach  1)  gelangt,  wo  er  seitlich, 
im  Niveau  der  Hüttcnsohle  entfernt  wird.  Wirksames  Hammer- 
gewicht circa  9 Tonnen  *). 

Nacharbeiten.  Die  Arme  des  erkalteten  Radsternes  liegen  nie 
geuau  in  ein  und  derselben  Ebene,  indem  der  energische  Process 
der  Schweissung  zwischen  Centrum  und  Armbasis  die  richtige  Lage 
der  Arme  einigermaasseu  alterirt  — Die  geschweisstou  Radarme 
gelangen  daher  in  die  Hände  einer  besonderen  Kameradschaft, 
welche  das  Richten  und  Ajustiren  derselben  übernimmt.  Das  Richten 
ist  zugleich  in  Verbindung  mit  einer  Reihe  von  anderen  accessorischeu 


Arbeiten , welche  das 
Saubermachen  des  Cen- 
trums und  der  anschlies- 
senden Ausbuchtungen 
(b  b)  zwischen  den  Ar- 
men, soweit  dies  über- 
haupt noch  erforderlich 
erscheint,  bezwecken. 
Ein  anderweites  Er- 
forderniss ist  ferner 
die  Zurückführung 
Bümmtlichcr  Anne  auf 
vollkommen  gleiche 
Länge , insoweit  sich 
Differenzen  in  diesen 
Grössen  ergeben  soll- 
ten. — Mau  spannt  zu 
diesem  Behufe  das 
Brettchen  F in  das 
Nabenloch,  sucht  sich 
auf  F das  Centrum  die- 
ses Loches,  und  be- 
schreibt mit  dem  Stahl- 
zirkel auf  der  Ober- 
fläche der  Nabe  die 


*)  Es  sei  hier  nochmals  ein  fiir  allemal  bemerkt,  dass  unter  einer  „Tonne“ 
tausend  Kilogramm  verstanden  werden,  wo  nicht  ausdrücklich  von  eng- 
lischen „Tons“  die  Rede  ist. 
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Kreislinie  (»),  die  man  deutlich  ankörnt  und  zwar  vor  jedem  Arme  (siehe 
Fig.  G8  a.  v.  S.).  Man  controlirt  sodann  die  Armlängen  vermittelst 
des  Schablonenzirkels  in  Fig.  69,  wobei  die  Spitze  c in  n,n,n  etc. 
eingesetzt  wird,  während  gleichzeitig  das  umgebogene  Ende  (d) 
an  der  Ausscnkante  (r)  jedes  Armendes  angehalten  wird.  Man 


Fig.  69. 

sieht  auf  diese  Weise,  in  wie 
weit  bei  iedem  Arme  die 

✓ — - 

( 

constante  Lange  (cd)  der 
j Schablone  mit  der  variabcln 

gemessen,  übereinstimmt.  — 

Es  kann  sich  hier  natürlich,  da  alle  Speichen  auf  gleiche  Länge 
vorgeschmiedet  in  die  Fabrication  eintraten,  nur  um  Differenzen 
von  wenigen  Millimetern  handeln,  die  man,  wenn  positiv,  durch 
Stauchen  (siehe  Pfeil  in  Fig.  68),  wenn  negativ  — durch  Anschweissen 
von  etwas  Material  ausgleicht,  welches  man  einer  Flacheisenstange 
Nr.  4 entnimmt 

Ferner  werden  bei  dieser  Gelegenheit  die  sämmtlichen  End- 
breiten der  Arme  (rr)  auf  ein  und  dieselbe  Grösse  (r  gewöhnlich 
= 75  mm),  entsprechend  der  Breite  der  Einschnitte  im  Radkranze, 
zurückgeführt 

Das  Richten  der  Speichen  muss  durch  Auflegen  eines  Stahl- 
lineals (mittelst  der  hohen  Kante)  controlirt,  die  Armdistancen  (aa) 
mit  dem  Zirkel  gemessen  und  auf  völlig  gleiche  Werthe  durc 
seitlich  geführte  liammerschläge  gebracht  werden. 

Die  hier  angedeuteten  Nacharbeiten  geschehen  in  offenen 
Schmiedefeuern,  die  bequem  von  allen  Seiten  zugänglich  sein  müssen, 
und  bezwecken,  wie  leicht  ersichtlich,  die  Vorbereitung  der  Rad- 
sterne zum  Eintritt  in  die  Radkränze. 


Ad  2.  Verbindung  des  Sternes  mit  dem  Kranze. 

Behufs  Aufnahme  des  Radsternes  ist  der  ungeschweisste  schmiede- 
eiserne Kranz,  dessen  Darstellung  wir  bereits  kennen  lernten,  an 
seiner  inneren  Peripherie  mit  Einschnitten  versehen,  welche  ver- 
mittelst der  Stosshobelmaschine  (Mortaisirmaschine)  hergestellt 
werden.  Die  Maschinen  arbeiten  mittelst  Verlikalbewegung  des 
Werkzeuges  bei  horizontaler  Lage  der  Kranzebene;  das  Centriren 
der  letzteren  erfolgt  in  der  Weise,  dass  der  innere  Umfang  mit  dem 
Werkzeuge  in  Contact  kommt,  während  das  Weiterrückeu  von  Ein- 
schnitt zu  Einschnitt  durch  einfache  Drehung  des  Ringes  um  die 
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betreffenden  gleichen  Winkelwerthe  mittelst  geeigneter  Support* 
schrauben  durch  die  Hand  des  Arbeiters  effectuirt  wird. 

Die  Zahl  der  Einschnitte  richtet  sich  natürlich  nach  der  Zahl 
der  Radspeichen.  Behufs  Eintheilung  des  Ringes  muss  zunächst 
Fig.  70.  Fig.  71. 


sein  Centrum  (c)  gesucht  werden  vermittelst  Einspannens  des  Brett- 
chens b in  die  diametrale  Lage  (siehe  Fig.  70)  und  Beschreiben  der 
beliebigen  Kreislinie  nn  auf  dem  Umfange 
des  Ringes;  c muss  daher  so  lauge  verschoben 
werden,  bis  irgend  eine  Zirkelöffnung  (r)  ge- 
funden ist,  die  auf  dem  25  mm  breiten  Um- 
fange aufgetragen  werden  kann.  Man  ver- 
zeichnet sich  auf  dieser  Linie  zunächst  die 
Mittel  (mm)  der  zu  erzeugenden  Einschnitte 
durch  Ankörnen,  wie  Fig.  73  darstellt.  Die 
aufzutragende  Distance  (c)  dieser  Mittel  ist 
abhängig  von  der  Zahl  ( a ) der  Arme;  ausser- 
dem hat  man  den  Durchmesser  (d)  der  auf- 
getragenen Kreislinie  (vergl.  Fig.  71)  genau 
zu  messen.  Es  ist  alsdann  offenbar: 

31415  . d 

e = 

a 

Ist  a = 13  und  d = l-350,  so  ergiebt  sich 
e = 326  mm  als  aufzutragende  Armdistance. 

Diese  Grösse  ist  auf 
einem  genauen  Maass- 
stabe mit  dem  Zirkel 
abzugreifen  und  auf  der 
strichpunktirten  Kreis- 
linie (Fig.  72)  aufzu- 
tragen. Jeder  Theil- 


Fig.  73. 
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punkt  bezeichnet  alsdann  das  Mittel  (m)  eines  Einschnittes,  von 
welchem  aus  nach  beiden  Seiten  die  halbe  Einschnittsbreite  auf- 
getragen und  angekörnt  wird.  Vergl.  Fig.  73. 

Der  in  vorstehenderWeise  behandelte  Radkranz  wird  mortaisirt 
und  ist  alsdann  unmittelbar  zur  Aufnahme  des  Radsternes  fertig.  — 
Die  mortaisirten  Ringe  liegen  zu  diesem  Zwecke  auf  der  geraden 
Hüttensohle,  jedoch  entsprechend  hohl  wegen  der  aus  der  Radebene 
etwas  vorspringenden  Nabe,  während  der  Radstern  mittelst  Krahn 
hineingesenkt  wird.  Dabei  müssen,  im  Falle  etwaiger  Klemmungen, 
die  Arme  mit  Nachhülfe  einiger,  doch  möglichst  schonend  geführter 
Hammersckläge  in  ihre  Einschnitte  getrieben  werden.  Sollte  anderen 
Falles  einiges  Spiel  vorhanden  sein,  so  hilft  man  sich  durch  Einkeilen 
von  Blechstreifen  geeigneter  Dicke  und  Breite  zwischen  Kranz- 
Fig.  74.  ausschnitt  und  Armende. 

Nach  Beendigung  der  Arbeit 
^ muss  der  Stern  fest  und  da- 
bei centrisch  imKranze  sitzen. 
Man  controlirt  die  Centri- 
rung  mittelst  einer  Schablone 
von  der  Form,  wie  wir  sie  bei  der  Prüfung  der  Armlängen  kennen 
lernten.  Während  also  Spitze  c in  die  Körnung  der  auf  die  Rad- 
nabe verzeichneten  Kreislinie  (mm)  eingesetzt  wird,  muss  gleich- 
zeitig d au  die  äussere  Peripherie  des  Radkranzes  anschliessen. 

Ist  der  Radstern  in  den  Kranz  eingesetzt,  gut  darin  centrirt 
und  provisorisch  befestigt,  so  kann  das  Verschweissen  der  Arme 
mit  dem  Kranze  vollzogen  werden.  Jeder  Arm  wird  einzeln  für  sich 
mit  dem  Kranze  verschweisst.  Das  Weissmachen  der  betreffenden 
Peripheriestelle  geschieht  in  offenen  Schmiedefeueru  und  zwar  in  je 
zwei  Hitzen  pro  Arm.  Die  erste  Hitze  — das  Yorschweissen  — 
erfolgt  mittelst  Handhammer  in  Verbindung  mit  einiger  Material- 
zugabe, die  von  einer  gleichzeitig  mit  weiss  gemachten  Flacheisen- 
stange Nr.  4 entnommen  wird.  Es  ist  dies  nöthig,  weil  nicht  genug 
Material  in  Kranz  und  Armendo  vorhanden,  um  eine  vollkommen 
solide  Verschweissung  beider  zu  ermöglichen.  Das  Rad  befindet  sich 
bei  diesen  Arbeiten  in  horizontaler  Lage  und  wird  mittelst  Gabel  G 
dirigirt,  deren  Enden  gg  durch  Bolzen  b verbunden  sind,  welcher 
durch  die  Nabe  geht.  Vergl.  Fig.  75.  Eine  offenbar  sehr 
praktische  Methode  der  Handhabung  eines  Rades,  welche  gestattet, 
jeden  beliebigen  Peripherietheil  in  das  Feuer  zu  bringen  und  völlig 
isolirt  zu  wärmen.  M sind  Gegengewichte  in  Form  einiger  guss- 
eiserner, auf  der  Handhabe  verschiebbarer  Scheiben.  J)  Angriffs- 
punkt der  Krahukette  nahe  dem  Schwerpunkt  des  Ganzen.  • 
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Nach  der  Vorechweissung  erfolgt  die  Vollendschweissung  unter 
einem  leichten  Dampfhammer,  wieder  mit  Anwendung  gusseiserner 


Fig.  75. 


welche  in  folgende  drei  Gruppen  zerfallen: 


Formen,  welche  der  Gestaltung 
des  Radumfanges  nebst  zugehöri- 
gem Armstück  angepasst  sind.  In 
Fig.76  ist  wiederum  A der  Hammer 
und  B der  gusseiserne  Ambos 
(beide  nach  der  Peripherie  des 
Rades  geformt  und  sauber  auf  der 
Drehbank  ajnstirt)  mit  dem  Arm- 
ansatz  d,  und  beiderseitig'zur  gan- 
zen Peripheriebreite  (120  mm)  und 
Armhöhe  (85  mm)  sich  ergänzend. 
Hammergewicht  200  Kg.  Vorzüg- 
liche Exactheit  der  Arbeit,  mit 
möglichster  Schnelligkeit  der  Aus- 
führung. 

Ad  ni.  Vollendungsarbeiten. 
Die  in  beschriebener  Weise  ge- 
schmiedeten Räder  sind,  bis  zur 
Dienstfähigkeit,  der  Gegenstand 
einer  langen  Reihe  von  Arbeiten, 


1)  die  Behandlung  auf  Drehbänken ; 

2)  das  Aufziehen  der  Bandagen; 

3)  das  Aufziehen  auf  Axcn. 


Ad  1.  Behandlung  der  Räder  auf  Drehbänken. 

Das  Abdrehen  des  rohen  Rades  hat  den  Zweck,  gewisse 
Dimensionen  desselben  auf  genaue  vorgeschriebene  Maasse  zurück- 
zuführen, um  die  folgenden,  sub  2 und  3 genannten  Operationen  zu 
ermöglichen. 
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b. 


c. 


Wir  erinnern,  dass  der  Durchmesser  des  rohen  Rades  circa  100  mm 
mehr  beträgt  als  der  vorgeschriebene,  und  dass  die  ertheilte  Central- 
lochung der  Nabe  um  eine  ähnliche  Grösse  geringer  ist,  als  der  Axen- 
dnrchmesser  beträgt»  Wir  haben  daher  vorzunehmen: 

a.  das  Ausdrehen  der  Nabe  (N)  auf  exacten  (cylindrischen) 
Axendurchmesser ; 

das  Abdrehen  der  Peripherie  (o)  auf  den  exacten  Raddurch- 
messer, entsprechend  dem  inneren  Durchmesser  der  Bandage ; 
das  Drehen  der  peripherischen  Seitenflächen  des  Kranzes  (b  bi) 
behufs  Erzeugung  der  exacten  Kranzbreite  (a),  und  endlich 
das  Abdrehen  der  Stirnflächen  f und  f,  der  Nabe  N. 

77>  Alle  diese  Operationen  erfolgen  auf  einfachen 

, Raddrehbänken,  mit  nur  einer  Planscheibe,  wo  also 
jedes  Rad  einzeln  für  sich  behandelt  wird. 

Das  Centriren  des  Rades  auf  der  Planscheibe  wird 
bekanntlich,  bei  langsamem  Umgang  der  Tour,  durch 
Anhalten  von  Kreide  und  abwechselndes  Lüften  und 
Anziehen  der  Pressschrauben  in  Verbindung  mit 
Schlägen  auf  die  betreffende  Peripheriegegend  baldigst 
erreicht  Der  geübte  Dreher  braucht  dazu  nur  wenige 
Minuten.  — Ist  die  Excentricitiit  verschwunden,  so 
wird  das  Werkzeug  mittelst  der  Ilandstellschrauben 
der  zu  drehenden  Fläche  genähert,  festgeschraubt  und 
die  selbstthätige  Verschiebung  des  Supportes  eingeleitet. 

Ein  Arbeiter  bedient  gewöhnlich  zwei  dieser  Dreh- 
bänke, da  seine  Arbeit  nur  im  Centriren,  Einstellen  und  Anhalten 
der  Caliber  besteht  Die  Stücke  werden  mittelst  Kette  und  Deeken- 
laufkrahn  von  und  zu  den  Drehbänken  geschafft. 


Ad  2.  Das  Aufziehen. der  Bandagen. 

Die  Befestigung  der  Bandagen  auf  dem  Radumfange  ist  bekannt- 
lich dreifacher  Natur.  Sie  erfolgt  nämlich: 

a.  durch  die  Differenz  der  Durchmesser; 

b.  durch  das  Aufziehen  in  heissem  Zustande; 

c.  durch  Schrauben,  als  Sicherheitsvorrichtung. 

Diese  drei  Arten  des  Schlusses  treten  immer  zugleich  in  Anwendung. 

Der  innere  Durchmesser  der  Bandagen  wird  stets  etwas  kleiner 
gehalten,  als  der  äussere  des  ajustirten  Rades  beträgt;  und  zwar 
giebt  man  1 mm  bis  höchstens  1 ‘5  mm  pro  Meter  Durchmesser,  mithin 
0 001  bis  0-0015  Proc. 
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Da  die  Bandagen,  nach  dem  heutigen  vervollkommneton  Zustande 
der  Radfabrication , nicht  mehr  gleichzeitig  auch  einem  secundären 
Zwecke  — dem  des  Zusammenhaltens  des  Radgemächtes  — mit  zu 
dienen  brauchen  (wenigstens  nicht  bei  den  nach  obigem  Princip  fabri- 
cirten  Rädern),  so  ist  die  angegebene  Spannung  von  0001  Proc. 
als  völlig  hinreichend  zu  erachten. 

Behufs  Aufnahme  des  Rades  werden  die  Bandagen  zunächst 
auf  ihrer  inneren  Ringfläche  aflq  gedreht.  Das  Drehen  erfolgt  auf 
einer  gewöhnlichen  Bandagendrehbank  einfachster  Construction. 
Die  Bewegung  geht  von  der  Riemenscheibe  aus  und  wird  durch 
vorgelegte  Zahnräder  auf  die  Planscheibe  übertragen.  Durch  die 
gewöhnliche  Supportvorrichtung  erfolgt  sodann  die  Verschiebung 
des  Werkzeuges  in  zwei  Normalrichtungen,  deren  jedoch  im  vor- 
liegenden Fallenureinein  Betracht  kommt , nämlich  diejenige,  welche 
parallel  zur  Bandagenaxe,  also  normal  zur  Planscheibe  gerichtet  ist. 

Es  ist  klar,  dass  die  Bandage,  in 
Folge  des  Minderbetrages  ihres  inneren 
Durchmessers  um  1 bis  1 l/i  mm  pro 
Meter,  ohne  Zuluilfcnahme  einer  ent- 
sprechenden Erwärmung  nicht  auf  das 
Rad  gebracht  werden  kann.  Die  Er- 
wärmunghat jedoch  nur  soweit  zu  gehen, 
dass  die  Bandage  bequem,  doch  ohne 
Spiel,  ihren  Platz  einzunehmen  im  Stande 
sei. 

Zum  Erhitzen  der  Bandagen  bedient  man  sich  am  besten  eines 
Flammenofens  von  ähnlicher  Construction,  wie  dieselben  zur  gleich- 
mässigen  Erwärmung  der  zu  krämpenden  Feuerbüchsenbleche  dienen. 
Der  Ofen  besitzt  l'900m  innere  Breite,  die  sich  natürlich  nach  dem 
Durchmesser  der  grössten  Bandagen  zu  richten  hat,  welche  in  Behand- 
lung treten  bei  gleicher  Breite  der  Einsatzöffnung  E.  Die  zu  erhitzende 
Bandage  liegt  dabei  auf  den  Schienen  pp  (Fig.  79  a.  f.  S.  und  Fig.80 
a.  S.  161),  um  die  Reibung  möglichst  zu  verminderen.  Die  Flamme 
streicht,  von  Roste  b aus,  über  die  Bandagen,  um  schliesslich  durch  die 
seitlichen  Canäle  aa  und  durch  den  Hauptcanal  A zu  entweichen.  Leider 
stehen  aber  nur  auf  grossen  Hütten,  sowie  auf  grossartigen  Reparatur- 
werkstätten dergleichen  Oefen  zum  Bandagenwärmen  zur  Disposition. 
Es  muss  daher  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  das  Schmiedefeuer  benutzt 
werden.  Dies  geschieht,  indem  man  die  Bandage,  horizontal  an  drei 
Punkten  aufgehängt,  an  einem  beliebigen,  jedoch  möglich  grossen 
Peripherietheile  ins  Feuer  bringt  und  dieselbe  sodann  um  einen 
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entsprechenden  Winkel  dreht,  damit  die  benachbarten  Theile  sich 
ebenfalls  erhitzen  etc.  — bis  der  ganze  Ring  so  gleiehmässig  heiss 

ist,  als  es  auf  diese  Art  über- 
haupt möglich.  Die  Erhit- 
zung darf  nicht  bis  zur  Dun- 
kelrothgluth  getrieben  wer- 
den. Ist  der  Zweck  erreicht, 
so  wird  die  Bandage,  mit 
dem  vorspringenden  Kranze 
nach  oben,  auf  die  gerade 
Hüttensohle  gelegt  und  das 
kalte  Rad  R mit  Hülfe  des 
Krahnes  in  die  Bandage  von 
oben  her  gesenkt.  Nach  er- 
folgter Erkaltung  ist  dieselbe 
mit  dem  Rade  fest  verbun- 
den*). 

Die  Verbindung  zwischen 
Radkranz  und  Bandage  ver- 
mittelst Schraubenbolzen  an 
gewissen  Stellen  des  Um- 
fanges soll  als  Sicherheits- 
vorrichtung dienen,  fallsjder 
Bruch  der  Bandage  eintritt 
Die  Schraubenbolzen  sollen  in 
diesem  Falle  die  Wirkungen 
der  Centrifugalkraft  wenig- 
stens so  lange  compensiren, 
bis  derSchaden  bemerktwird. 
Inwieweit  sie  diesen  Zweck 
zu  erfüllen  im  Stande  sind, 
muss  die  thatsächliche  Praxis 
entscheiden.  Jedenfalls  bleibt 
zu  bedauern,  dass  durch  die 
Sicherheitsbolzen  eine  be- 


*)  Die  Abnahme  der  Bandage  vom  Bade  kann,  unter  Entfernung  der 
Sicherheitsbolzen . nur  bei  abermaliger  Erhitzung  — die  jedoch  mit  gleich- 
zeitigem Kalthalten  des  Rades  vermittelst  nasser  Lappen  verbunden  sein 
muss  — erfolgen.  Mau  besitzt  zu  diesem  Beliufe  in  guten  Reparaturwerk- 
stätten entsprechend  construirte  Oefen  mit  ringförmiger  Flammenwirkung, 
deren  nähere  Behandlung  jedoch  zu  weit  führen  würde.  In  allen  anderen 
Fällen  muss  man  sich  mit  dem  armseligen  Durchmeiseln  der  abgenutzten 
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träehtliche  Schwächung  dos  Bandagenquerschnittes  an  den  betreffen- 
den Stellen  unvermeidlich  erscheint  Es  ist  daher  die  in  Fig.  82 
pi(J  80_  gegebene  Anordnung,  wo  der  eoni- 

sche  Bolzen  ( b ) ganz  hindurchgeht 
und  durch  die  Mutter  tn  angezogen 
wird , weit  schlechter,  als  die  An- 
ordnung in  Fig.  83,  woselbst  der 
Bolzen  unter  geringerer  Schwä- 
chung der  Bandage  bis  zu  einer 
gewissen  Tiefe  in  das  Material 
derselben  eingreift , so  dass  auch 
bei  erfolgter  gänzlicher  Abnutzung 
der  Bandage  noch  immer  einiges 
Material  zwischen  dem  Bolzenende 
und  der  äusseren  Ringperipherie 
verbleibt.  Letztere  Methode  ist  die 
Fig.  81. 

I 


w 


Fig.  8.1. 


Bandagen  helfen,  eine  ebenso  theure  als  undankbare  Arbeit,  da  der  Ring 
dabei  gänzlich  verdorben  wird. 

Petsholdt,  Studien  etc.  1 1 
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neuere  und  vollkommenere,  und  befremdend  bleibt  es  nur,  dass  es  ihr 
nicht  gelungen  ist,  die  oben  angedeutete  (ältere)  Befestigungsweise 
mit  ganz  hindurchtretenden  (glatten)  Bolzen  gänzlich  zu  verdrängen. 

Ad  3.  Das  Aufziehen  der  Räder  auf  Axen. 

Die  mit  Bandagen  armirten  Räder  müssen  unter  Anwendung 
hydraulischer  Pressen  auf  ihre  Axen  gedrückt  werden.  Wir  haben 
schon  bei  Gelegenheit  der  Nabenconstruction  erwähnt,  dass  dieser 
Radtheil  mit  einer  Centrallochung  versehen  ist,  deren  Durchmesser 
kleiner  ist  als  der  Durchmesser  des  ajustirten  Axentheiles  — des 
Radsitzes  — , damit  man  im  Stande  sei,  die  Nabenbobrung  in  dem 
vollendeten  Rade  sorgfältig  centriren  zu  können,  und  dabei  — durch 
Ausdrehen  auf  der  Drehbank  — den  genauen  Durchmesser  des 
ajustirten  Axentheiles  zu  geben,  welcher  zum  Eintritt  in  die  Nabe 
bestimmt  ist.  Man  dreht  demnach  die  Nabe  genau  cylindrisch  auf 
den  Durchmesser  des  ajustirten  (geschlichteten  und  polirten)  gleich- 
falls cylindriscben  Axentheiles,  und  ertheilt  zuletzt  dem  Loch- 
rande an  der  Nabenrückseite  eine  peripherische  Abfasung.behufs 
Eintritt  des  ersteren  unter  hydraulischer  Pressung. 

Manche  Bahnen  schreiben  dem  Fabrikanten  eine  Conicität  des 
Radsitzes  von  1 : 200  etc.  vor*);  wir  bemerken  indessen  hierzu,  dass 

*)  Für  die  Constrnction  und  Fabrication  ihrer  Räder  hat  jede  Bahn  ihr 
eigenes  Bedingnisslieft  (das  natürlich  Gegenstand  beständiger  Abänderungen 
ist)  und  welches  dem  Fabrikanten  zur  Nachachtung  incl.  Zeichnungen  über- 
geben wird.  In  Betreff  der  Radconstruction  lauten  beispielsweise  die  Vor- 
schriften der  belgischen  Slaatsbahn  wie  folgt: 

1)  Die  Räder  bestehen  ganz  aus  Schmiedeeisen  bester  Qualität,  ans  einem 
einzigen  Ganzen  sammt  Nabe. 

2)  Kein  Theil  des  gedrehten  Radkranzes  darf  Stellen  zeigen,  wo  das  Werk- 
zeug (der  Drehstahl)  nicht  mit  der  Fläche  in  Contakt  gekommen. 

3)  Die  Bandagen  bestehen  aus  Bessemerstahl  ohne  Scliweissung  und  sind 
auf  allen  Flächen  abgedreht.  Sie  besitzen  eine  Dicke  (für  Wagen)  von 
57  mm  im  Gontaktkreise  und  136  mm  Breite,  derart  , dass  alle  Räder  in 
diesem  Kreise  einen  genau  gleichen  (vorgescliriebeuen)  Durchmesser 
aufweisen. 

Die  Bandagen  werden  heiss  aufgelegt  und  besitzen  auf  jeder  Axe 
r355  m Entfernung,  gemessen  zwischen  den  Innenseiten  der  Bandagen. 
Die  Zahl  der  Sicherlieitsbolzen  (bonlons  de  sürete)  pro  Rad  soll  gleich 
sein  der  Hälfte  der  Radspeichen.  Die  Bolzen  bestehen  aus  hartem 
Feinkorneisen  (fer  fin  grain  dur)  und  besitzen  Conicität  in  der  Baudage. 

4)  Die  Räder  werden  mit  hydraulischem  Drucke  von  wenigstens  80  000  Kg 
auf  die  Axen  gepresst.  Die  Naben  müssen  zuvor  innen  poürt  werden. 
Die  Keile  sind  aus  Stahl,  vollkommen  prismatisch  (gerade)  und  mit 
scharfen  Kanten  (arretes  vives)  etc. 
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die  vorgeschriebene  Conicität  in  der  Praxis  niclit  ertlieilt  wird.  Naben- 
bohrung und  Radsitz  stets  cyl  in  drisch  und  von  genau  gleichem 
Durchmesser.  Eintritt  an  der  Nahenrückseite  und  daher  Abfasung 
der  Nahenlochung.  Es  bedarf  keines  Nachweises,  dass  dies  zu- 
gleich das  allein  richtige  Verfahren  ist,  und  dass  eine  etwa  ertheilte 
Conicität  den  festen  Sitz  des  Rades  auf  der  Axe  an  sieh  unmöglich 
erscheinen  lässt,  so  verschwindend  klein  der  Anlauf  auch  immer  sein 
möge. 

In  vielen  Fällen  (zumal  hei  grossen  Rädern)  wird  die  ajustirte 
Nabe  an  zwei  oder  nur  an  einer  Stelle  mit  Keilnuthon  a und  ft  ver- 
sehen , die  unter  HO'1  auseinander  liegen.  Ganz  dem  entsprechend 
Fig.  84.  Pig.  85.  erhält  alsdann  auch  der 

betreffende  Axentheil 
Jii  die  analogen  Keilnnthen 

f «,  und  ft,  (Fig.  84  und 

_\4_,  85).  Die  Herstellung 

C * ' J der  Keilnnthen  in  der 

N<s— . Ls-/  Nahe  erfolgt,  unter  Mor- 

i taisinnaschinen  hei  ho- 

rizontaler Lage  der 
Radobeno.  Das  Werkzeug  hobelt  stets  direct  auf  die  volle  Nuth- 
b reite. 

Für  die  Axen  existiren  besondere  Keilnuthhohelmaschinen,  dereu 
Werkzeuge  gleichfalls  die  volle  Nuthhreite  hobeln. 

Wir  bemerken  hierzu  noch,  dass  für  Waggonräder  gewöhnlich 
nur  eine  Nutli  in  Nahe  und  Axe  ertlieilt,  mithin  die  Anwendung 
eines  einzigen  Keiles  als  hinreichend  für  die  Sicherheit  erachtet  wird. 
In  neuester  Zeit  wird  sogar  der  Keil  ganz  fortgelassen,  wobei 
man  von  dem  Grundsatz  ansgeht,  dass  die  Reihung  der  Nahe  auf 
<lem  Radsitze  hinlängliche  Garantie  gegen  das  Lockerwerden  des 
Rades  auf  der  Axe  darbiete.  Wofern  das  Aufprossen  überhaupt 
unter  dem  gehörigen  Drucke  und  mit  der  gehörigen  Sorgfalt  seitens 
zuverlässiger,  damit  vertrauter  Arbeiter  vollzogen  wurde,  und  eine 
durchaus  cylindrische  Bearbeitung  der  beiderseitigen  Contaktflächen 
auf  mathematisch  gleichen  Durchmesser  vorhergegangen  ist,  so  er- 
scheint in  der  Tliat  der  noch  hinzugefügte  Keil  als  Luxusartikel  und 
lallt  daher  am  besten  ganz  fort. 

Wo  noch  Keile  angewendet  werden,  besitzen  die  Nuthen  Vs"  engl. 
Breite  und  V«"  Tiefe  der  Einhobelung,  so  dass  der  Keilquerschmtt 
demnach  '/s  X Vs  7M  betragen  hat. 

Die  in  die  Nuthen  einzuführenden  Keile  müssen  vom  besten 
zähesten  Stahl  sein,  mit  planirten  und  polirten  parallelen  Begrenzungs- 

11* 
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flächen  des  Prisma*  (der  Name  „Keil“  ist  sonach  ein  sehr  uneigent- 
licher!), sowie  sie  selbstverständlich  den  Querschnitt  der  zusammen- 
gehörigen zwei  Nuthen  in  Radsitz  und  Nabe  vollsündig  ausfullen 
müssen.  Sie  werden,  mit  etwas  Oel  benetzt,  von  aussen  her  hydraulisch 
eingetrieben  nach  erfolgter  Aufpressung  des  Rades  auf  die  Axe. 

Beim  Aufpressen  der  Räder  auf  Axen  hat  man  natürlich  Sorge 
zu  tragen,  dass  die  beiderseitigen  Keilnuthen  eorrespondiren  und 
den  Keil  sofort  einzuführen.  Derselbe  übernimmt  alsdann  von  selbst  , 
die  weitere  Führung  beim  Beginn  des  Aufpressens,  während  das 
schliesslich  vorstehende  Ende,  etwa  */s  seiner  Länge  betragend, 
sodann  ebenfalls  hydraulisch  nachgepresst,  abgemeisselt  und  sauber 
befeilt  wird,  so  dass  keine  Spur  sichtbar  bleibt» 

Der  Kolbendruck  beträgt  150  Atmosphären  für  die  Räder  und 
80  für  das  Nachpressen  der  Keile  etc. 

Die  auf  ihre  Axen  montirton  Räderpaare  (die  nunmehr  den 
Namen  Satzaxen  oder  Radsätze  führen)  werden  auf  Doppeldrehbänke 
gebracht  behufs  Abdrehung  der  Bandagenumfange  nach  den  vor- 
schrifsmässigen  Calibern,  wobei  zugleich  den  beiden,  an  ein  und 
derselben  Axe  befindlichen  Rädern  in  der  Lauffläche  mathematisch 
PiB.  ss.  gleicher  Durchmesser 

ertheilt  wird,  gemessen 
in  der  Bandagenmitte, 
d.  h.  im  Contaktring  zwi- 
schen Rad  und  Schiene. 
Selbstredend  muss  auf  den  genannten  Drehbänken  zugleich  der 
innere  Abstand  (»»)  der  Bandagenebene  A und  At  auf  das  genaue 
Maass  gebracht  werden,  indem  derselbe  auf  der  hydraulischen  Presse 
zwar  bereits  eingehalten,  jedoch  eher  zu  klein  als  zu  gross  ertheilt 
wird,  damit  man  sich  auf  der  Drehbank  eventuell  helfen  und  denselben 
auf  das  genaue  Maass  durch  Nachdrehen  der  Innenseiten  der  Bandagen 
verbreitern  kann.  Es  handelt  sieh  hier  natürlich  immer  nur  um 
wenige  Millimeter,  die  jedoch  zum  Verschwinden  gebracht  werden 
müssen,  indem  eine  Toleranz  im  Innerabstand  der  Bandagenebene  in 
der  Regel  nicht  gewährt  wird.  ZurControlle  der  Bandagenprofile,  sowie 
des  inneren  Abstandes  (m)  der  BandagenrQckseiten  ( m = 13G0min) 

A und  Ai  dient  das  in  Fig.  86  dargestellte  Calibor*). 

*)  ln  Betreff  der  Construction  der  Radsätze  lauten  die  Bestimmungen  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen  wie  folgt : 

§.  1">7.  Räder  ans  bestem  Schmiedeeisen  oder  Stahl  haben  sich  für 
Locomotiven , Tender  und  Wagen  am  meisten  bewährt;  für  die  Naben  ist 
auch  die  Anwendung  von  Gusseisen  zulässig.  Für  nicht  gebremste  Wagen- 
räder dürfen  die  Radsterne  auch  vou  Holz  angefertigt  sein.  Unter  Güter- 
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Ehe  wir  nunmehr  zu  den  Scheibenrädern  übergehen,  dürfte  es  ' 
angezeigt  sein,  hier  noch  die  Radbandagen  in  Bezug  auf  Form, 
Material  und  Construction  etwas  eingehender  zu  besprechen,  als  dies 
bisher  anderweit  geschehen  sein  dürfte. 


Bandagen. 

Die  Bandage  oder  der  Radreifen  bildet  bekanntlich  den  mit  den 
Schienen  in  Contakt  tretenden,  nach  erfolgter  Abnutzung  emeuerungs- 
föhigen  Bestandtheil  des  gewöhnlichen  Eisenbalm  Wagenrades.  Bei 
gewissen  Radcoustructionen,  auf  die  wir  später  eingehen  werden, 
besteht  die  Bandage  nicht  für  sich,  sondern  ist  durch  die  Fabrication 
mit  dem  Radganzen  identisch.  Wir  betrachten  hier  nur  die  für  sich 
aufgesetztem,  vom  Rädkörper  trennbaren  Bandagen. 


wagen  ohne  Brems  können,  bei  sorgfältiger  Revision,  Schalengussräder 
verwendet  werden. 

§.  158.  Die  Bandagen  müssen  eine  conische  Form  von  mindestens  V» 
Neigung  haben. 

§.  159.  Die  Breite  der  Radreifen  soll  bei  Locomotiven  und  Tendern  nicht 
unter  130  mm  und  nicht  über  150  mm;  bei  Wagen  130  bis  145  mm  betragen. 
Die  Ausnutzung  der  vorhandenen  Radreifen  von  nur  127  mm  bleibt  noch 
zulässig. 

§.  160.  Sümmtliche  Räder  müssen  mit  Spurkränzen  versehen  sein.  Die 
Höhe  der  Spurkränze  darf,  von  der  Oberkante  der  Schienen  gemessen , bei 
mittlerer  Stellung  des  Rades  im  Zustande  der  grössten  Abnutzung  nicht  mehr 
als  35  mm,  und  nicht  weniger  als  128  mm  betragen. 

§.  161.  Der  Spielraum  für  die  Spurkränze  (nach  der  Gesammtverschiebung 
der  Axe  an  dieser  gemessen)  darf  nicht  unter  10  mm , und  auch  bei  der 
grössten  zulässigen  Abnutzung  nicht  über  25  mm  betragen.  Nur  bei  den 
Mittelrädern  seclisräderiger  Locomotiven  ist  ein  Gesammtspielraum  (bei  übrigens 
gleichem  lichten  Abstande  zwischen  den  Rädern)  bis  40  mm  zulässig. 

§.  162.  Die  geringste  noch  zulässige  Stärke  der  Radreifen  bei  Locomotiven 
und  Tendern  soll  betragen:  für  Eisen  22mm,  für  Stahl  19  mm;  bei  Wagen 
für  Eisen  19  mm,  für  Stahl  16  mm,  und  zwar  an  der  Stelle  gemessen,  wo  das 
Mittel  vom  Angriff  der  Bahnschiene  den  Radreifen  berührt. 

§.  163.  Der  Durchmesser  der  Wagenräder  und  Tenderräder  soll  mindestens 
900  mm  betragen. 

(§.  164  betrifft  den  Treibraddurchmesser  der  Locomotiven,  welcher  bereits 
an  anderer  Stelle  zum  Gegenstand  unserer  Abhandlung  gemacht  wurde.) 

§.  165.  Der  lichte  Abstand  zwischen  den  Rädern  (innere  lichte  Entfernung 
zwischen  den  beiden  Radreifen)  soll  in  normalem  Zustande  l‘360m  betragen. 
Eine  Abweichung  bis  zu  3 mm  über  oder  unter  dieses  Maass  ist  zulässig. 

§.  166.  Räder  an  einer  Axe  müssen  in  unverrückbarer  Lage  gegeneinander 
gestellt  sein.  Räder,  die  auf  den  Axen  beweglich,  und  durchschnittene  Axen 
werden  vom  durchgehenden  Verkehre  ausgeschlossen. 
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Material.  Als  Material  der  Bandagen  dient  Eisen,  Feinkorneisen 
oder  Puddelstahl  und  Bessemerstahl  (Gussstahl).  Der  Standpunkt 
der  Bandagen  aus  gewöhnlichem  Eisen  dürfte  heute  als  gänzlich 
überwunden  zu  betrachten  sein,  indem  dieses  Material  — trotz  seiner 
unstreitigen  Tugenden  gerade  für  vorliegende  Verwendung  — doch 
in  Folge  seiner  zu  grossen  Weichheit  einer  zu  raschen  Abnutzung 
unterworfen  ist.  Bis  vor  Kurzem  noch  stand  die  Fabrieation  der 
Bandagen  aus  Feinkorneisen  in  • Blüthe , wobei  das  in  Barrenform 
auf  rectangulären  Querschnitt  erwalzte  Rohmaterial  schraubenförmig 
gerollt,  unter  schweren  Hämmern  comprimirt  und  gesehweisst,  im 
hydraulischen  Walzwerk  zum  Fayonringe  ausgewalzt  wurde.  Dies 
sind  „ungeschweisste“,  weil  aus  einem  Stück  direct  erwalzte  Bandagen, 
deren  Fabrieation,  wie  wir  sehen,  identisch  ist  mit  der  oben  bereits 
charakterisirten  Darstellung  der  selbstständigen  Radkränze  für  die 
Sternräder.  — In  gleicher  Weise  lassen  sieh  natürlich  auch  aus 
gewöhnlichem  Eisen  „ungeschweisste“  Bandagen  erzielen. 

Gehen  wir  noch  weiter  zurück  in  der  Geschichte  der  Entwicke- 
lung der  Bandagenerzeugung,  so  finden  wir  die  Bandagen  (Eisen, 
Feinkorn  oder  Puddelstald)  nur  in  „geschweisster“  Form  auflreten. — 
Letztere  Methode,  die  wir  die  deutsche  Methode  nennen  möchten, 
weil  sie  nur  in  Deutschland  üblich  ist  und  trotz  der  inzwischen  er- 
folgten Einführung  der  uugeschweissten  Bessemerproduete  auch 
heute  noch  ihre  Existenz  fristet,  d.  h.  Absatz  ihrer  Producte  auf  einem 
freilich  täglich  kleiner  werdenden  Gebiete  findet,  gründet  sich  be- 
kanntlich darauf,  dass  man  die  Barren  aus  entsprechend  vorgeschmiede- 
ten  Paqueten  oder  Bramen  im  Caliberwalzwerk  auf  Bandagen- 
querschnitt gerade  aus- 
walzt, in  die  Kreisform  biegt 
(centrirt),  und  au  einer 
Stelle  des  Umfanges  sehweisst. 
Vergleiche  Fig.  87.  Dies  sind 
daher  im  eigentlichen  Sinne 
des  Wortes  „geschweisste“ 
Bandagen.  Sie  können,  wie 
schon  erwähnt,  aus  jedem 
Material  bestehen,  wofern  es 
nur  sch  weissbar  ist.  Es  folgt 
daraus  zugleich,  dass  Guss- 
stahl als  Material  solcher  Ban- 
dagen ausgeschlossen  bleiben 
muss,  indem  die  zum  Bandagenstahl  geeigneten  Qualitäten  dieses 
Materiales  durchaus  unschweissbar  sind,  mithin  auch  die  Anwendung 


Fig.  87. 
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der  hydraulischen  Ringwalzen  bei  ihrer  Darstellung  in  Wegfall 
kommt.  Das  Reissen  der  „geschweissten“  Bandage  erfolgt  natürlich 
stets  in  a (Sehweissungsstclle). 

Die  Zeit  ist  sehr  nahe,  wo  auch  diese  Fabri cations weise,  als 
den  heutigen  Anforderungen  an  das  Betriebsmaterial  durchaus  nicht 
entsprechend,  völlig  verschwinden  und  den  ungeschweissten  Bessemer- 
producten  weichen  muss.  Trotzdem  unterscheiden  wir  heute  noch  — 
nach  Construction  und  Material  — folgende  drei  Bandagengruppen: 

1)  Ungesehweisste  Gussstahlbandagen  — im  hydraulischen 
Walzwerk  aus  geeignet  vorgeschmiedeten  und  gelochten 
Gussstahlblöcken  erwalzt. 

2)  Ungesehweisste  Bandagen  aus  Feinkorn,  Puddelstahl  oder 
gewöhnlichem  Eisen,  mit  Hülfe  des  Einrollapparates  und  des 
hydraulischen  Walzwerks  erzeugt. 

3)  Geschweisste  Bandagen  aus  Feinkorneisen,  Puddelstahl  oder 
gewöhnlichem  Eisen , durch  Geradauswalzen , Biegen  und 
Sehweissung  an  einer  Stelle  des  Umfanges  hergestellt. 

Wie  schon  angedeutet,  hat  sich  der  Gebrauch  der  Bandagen 
sub  2 und  3 in  den  letzten  Jahren  sehr  vermindert,  thcils  wegen 
der  Mittelmässigkeit  des  Produetes  au  sich,  theils  wegen  des  relativ 
hohen  Preises  im  Vergleich  zum  Gussstahl.  Wir  betrachten  aus 
diesen  Gründen  die  sub  1 genannte  Categoric  der  Bandagen- 
erzeugung als  die  rationelle  und  den  heutigen  Anforderungen  im 
Grossen  und  Ganzen  einzig  noch  entsprechende. 

Neuere  Zusammenstellungen  für  die  auf  grösseren  Balmcomplexen 
mit  diversen  Bandagentypen  erzielten  Leistungen  in  Bezug  auf  die 
Dauer  derselben  liegen  nicht  vor;  als  neuestes  Referat  muss  auch 
heute  noch  die  Beantwortung  der  für  die  fünfte  Versammlung  der 
Techniker  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  aufgestellten  Frage 
dienen : 

„Welche  Erfahrungen  sind  über  Gussstahlbandagen  bei 
„gebremsten  Wagen-  und  Tenderrädern  gemacht  und  sind 
„ zu  diesem  Zwecke  Bandagen  aus  Tiegelgussstahl,  Bessemer- 
„ stahl  oder  gute  eiserne  und  Puddelstahlbandagen  vorzuziehen?“ 
Das  ofliciellc  Resurne  auf  diese  Frage  lautet  wie  folgt: 

„ Das  Feinkorneisen  hat  zu  Bremsrädern  die  geringste 
„ Dauerhaftigkeit,  wird  aber  von  einigen  Verwaltungen  für 
„ sicherer  gehalten. 

„Der Puddelstahl  ist  dauerhafter,  aber  leicht  zu  Langrissen 
„ und  Brüchen  an  der  Schweissstelle  geneigt. 

„ Der  Tiegelgussstahl  steht  in  Bezug  auf  lange  Dauer  voran, 
„ härtet  sich  aber  leicht  im  Gebrauche  und  erhält  bei  unvor- 
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„ sichtigem  Bremsen,  wenn  dabei  die  Räder  lange  festgestellt 
„werden,  flache  Stellen,  durch  deren  Wegdrehen  seine?  Ver- 
„ Wendung  für  gewöhnliche  Wagenbremsen  relativ  theurer  wird. 

„Der  Bessemerstahl  wird  im  Gebrauch  nicht  so  leicht  hart, 
„ ist  billiger  und  scheint  auch  nach  den  bis  jetzt  gemachten 
„ Erfahrungen  dem  Tiegelgussstahl  bezüglich  seiner  Dauerhaftig- 
„ keit  nicht  viel  nachzustehen.  Die  Bandagen  müssen  jedoch 
„ ohne  Schweissung  durch  Lochen  und  Ausschmieden  hergestellt 
„ sein.“ 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  die  oben  aufgestellte  Frage  von  36 
Verwaltungen  beantwortet  wurde,  von  denen  elf  sich  noch  für  Ban- 
dagen aus  Eisen  oder  Puddelstahl  aussprachen,  11  andere  Verwal- 
tungen sind  der  Ansicht,  dass  für  alle  gebremsten  Räder  Gussstahl 
vorzuziehen  sei;  7 Verwaltungen  hatten  ungeschweisste  Bessemer- 
bandagen eingeführt  und  erhofften  damit  gute  Resultate,  während 
11  Verwaltungen  im  Allgemeinen  Eisen-  oder  Puddelstahlbandagen 
gebrauchen,  für  Tenderräder  aber  Gussstahlbandagen  vorziehen. 

Hieraus  scheint  hervorzugehen,  dass  überall  da,  wo  es  sich  um 
stärkere  Abnutzung  handelt,  also  um  gebremste  Bandagen,  schon 
damals  (1871)  dem  Gussstahle  der  Vorzug  gegeben  wurde,  mochte 
derselbe  den  Namen  Tiegelstahl  führen,  oder  auf  dem  Wege  des 
Bessemerverfahrens  entstanden  sein,  ein  Nachweis,  der  nicht  immer 
leicht  zu  führen  ist  und  in  der  Regel  nur  durch  die  Analyse  ent- 
schieden werden  kann,  da  sich  herausgestellt  hat,  dass  der  wirkliche 
Tiegelstahl  immer  einen  weit  höheren  Siliciumgehalt  besitzt  als 
der  Bessemerstahl. 

Ganz  abgesehen  davon,  dass  noch  Niemand  bewiesen  hat,  dass 
der  Tiegelstahl  (entstanden  durch  Umschmelzen  von  Schmiede- 
eisen etc.)  thatsächlich  besser  sei,  als  Bessemerstahl,  so  scheint  doch 
die  von  Jahr  zu  Jahr  rapide  steigende  Production,  Beschaffung 
und  Verwendung  des  letzteren  (namentlich  seit  dem  Erlöschen  des 
Brevets)  für  dessen  Vorzüglichkeit  zu  sprechen,  während  die  Fabri- 
cation  des  Tiegelstahles  in  derselben  Proportion  abnimmt.  Die 
Gründe  dafür  sind  so  naheliegend,  dass  sie  heute  keiner  Entwickelung 
zu  bedürfen  scheinen,  am  wenigsten  da,  wo  es  sich  um  wirkliche 
Massenproduction  handelt  und  um  die  Erzielung  eines  gleichförmigen 
(homogenen)  Productes,  dessen  bestimmter  Härtegrad  — nach  dem 
heutigen  Standpunkte  der  Fabricatiou  — durch  den  Kohlungsgrad 
der  Masse  in  jedem  speciellen  Falle  sehr  genau  erzielbar  ist. 

In  England,  Belgien,  Frankreich  und  Amerika,  wo  die  Vorzüge 
des  Bessemerverfahrens  weit  früher  erkannt  wurden  als  in  Deutsch- 
land (wenn  von  Krupp  abstrahirt  wird),  ist  die  Anwendung  des 
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Bessemerstahles  zu  Bandagen,  Axen,  Schienen  und  Federn  (d.  h. 
derjenigen  vier  Artikel,  welche  im  Eisenbahnwesen  den  Gegenstand 
der  Massenpruduction  bilden)  eine  noch  weit  ausgedehntere  als  iu 
Deutschland,  wo  man  vielfach  an  einem  dem  Bessemerstahl  ungün- 
stigen Vorurtheile  auch  heute  noch  festhält.  Es  darf  daher  nicht 
befremden,  dass  man  in  den  Submissionen  auf  Eisenbahnmaterial 
noch  vielfach  Tiegelgussstahl  ausgeschrieben  findet,  während  die 
Coucurrenten  Bessemerstahl  offeriren  — ein  in  der  That  heiteres 
BUd! 


Uebrigens  bedarf  es  keiner  Erwähnung,  dass  die  Frage  der 
Stahlart  bei  allen  denjenigen  Lieferungen  an  sich  durchaus  gegen- 
standslos ist,  wo  es  sich  um  eine  Garantie  handelt,  die  nicht  nur  auf 
dem  Papiere  steht,  sondern  thatsächlich  gehandhabt  wird ; auch  ist 
die  weitere  Verarbeitung  des  Gussstahles  auf  dem  Wege  des 
Schmiedens  und  Walzens  im  l'rincip  genau  dieselbe,  mag  es  sich 


um  Tiegel-  oder  Bessemerstahl 
Fig.  88. 


^ > 


handeln;  wir  werden  uns  daher  im 
Nachfolgenden  damit  begnügen, 
die  Principien  der  Darstellung  von 
Gussstahlbandagen  überhaupt  zu 
präcisiren. 

Ungeschweisste  Gussstahlban- 
dagen. Der  Bandagenstahl  besitzt 
am  geeignetsten  die  Härte  4 (wenn 
Härte  7 den  Grad  der  grössten 
Weichheit  bezeichnet),  was  einer 
Kohlung  von  circa  0‘40  Procent 
entspricht.  Der  Bandagenstahl  steht 
daher  in  Betreff  der  Härte  dem 
Schiericnstahl  am  nächsten.  Die 
rein  öoonomische  Frage,  ob  es 
vortheilhaller—  sei , die  Bandage 
härter  als  die  Schiene  zu  wählen 
oder  umgekehrt;  oder  ob  für  beide 
ein  gleicher  Härtegrad  das  nich- 
tige sei  — hat  die  Praxis  zur  Zeit 
nicht  entschieden. 

Die  Rohblöckc  für  Bandagen 
richten  sich  bezüglich  ihrer  Dimen- 
sionen nach  dem  Gewichte  der  zu 
erzeugenden  Bandage.  Ihre  Quer- 
schnitte sind  rund,  quadratisch  mit 
gebrochenen  Kanten  oderoctogonal 
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bei  Durchmessern  von  12 — 18"  engl.,  während  die  Höhe  des  Prismas 
resp.  Cylinders  24 — 36"  beträgt  (Verhältniss  1 : 2). 

In  jedem  Falle  ist  daher  das  Gewicht  der  fertigen  Bandage  zu 
ermitteln  und  resultirt  dasselbe  bekanntlich  aus  der  Quadratur  des 
Querschnittes  multiplicirt  mit  der  entwickelten  Länge  und  dem 
specifischen  Gewichte  des  Stahles  (7'850  für  Bandagenstahl). 


Fig.  89. 


Der  Bandagenquerschuitt  lässt  sich  in  ganz  ähnlicher  Weise 
mit  derselben  Genauigkeit  berechnen  wie  z.  B.  das  Profil  der  Vi- 
gnolesschieue.  Bei  den  Bandagen  genügt  es  indessen  für  den 


Fig.  90. 


praktischen  Ueberschlag  vollständig,  den  Querschnitt  in  zwei  Ilec- 
tangel  zu  zerlegen,  deren  kleineres  den  Spurkranz  repräsentirt,  wobei 
man  also  die  Conieität  als  voll  rechnet  und  dafür  den  Ausatzring  l 
negligirt. 
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Ist  daher  beispielsweise  für  eine  Waggonbnndage 
b = 13C;  d = 57  und  D = 1000, 
so  ist  das  Gewicht: 

G = 136  X 57  X 3-1415  X 7’85  = 198  Kg 
und  für  den  Spurkranz  (laut  Fig.  90): 

g = 29  X 23  X 3-1415  X 7.85  = 17  Kg 


folglich  G -j-  g = 2 1 5 Kg 

als  Rohgewicht  der  fertigen  Bandage.  Da  man  auf  die  verschiedenen 
Operationen,  welche  der  Rohblock  (Ingot)  bis  zur  Vollendung  durch- 
läuft, einen  Gewichtsverlust  von  15  Procent  zu  rechnen  hat,  so 
resultiren  250  Kg  als  erforderliches  Ingotgewicht.  Die  einzelnen 
Operationen  sind  folgende : 

1)  Comprimiren  des  Rohblockes  bis  auf  Rohdicke  der  Bandage 
(Breite  b).  Das  Comprimiren  (Stauchen)  des  rothen  Ingot  erfolgt 


Fig.  91. 

i 


unter  lötönnigen  Hämmern  in  der 
Weise,  dass  der  Hammer  in  der 
Richtung  des  Pfeiles  auf  den  Roh- 
block ein  wirkt,  wobei  eine  De- 
pression in  der  Vertikalaxe  des 
Prismas  (oder  Cylinders)stattfinden 
muss.  Durch  diese  Verkürzung 
der  Vertikalaxe  und  entsprechender 
Zunahme  im  Durchmesser  resul- 
tirt  ein  massiver  scheibenförmiger 
Körper  von  beispielsweise  200  mm 
Höhe  und  G00  mm  Durchmesser 
(vergl.  Fig.  91). 

2)  Lochung  des  gestauchten 
Cylinders  unter  einem  fünftünnigen 
Spitzhammer  (Fig.  92  u.  93  a.  f.  S.) 
nachstehend  gezeichneter  Form. 
Nachdem  die  Lochung  von  der 
einen  Seite  her  vermöge  Conus  M 
erfolgt  ist,  wird  das  Stück  um- 
gewendet und  von  der  anderen 
Seite  her  entgegengelocht.  Die 
auf  diese  Weise  entstandene  Cen- 
trallochung (Af)  besitzt  300  mm 
Durchmesser. 
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3)  Erweiterung  der  Centrallockung  auf  600  mm.  Nach  erfolgter 
Zurückführung  in  Rothkitze  beginnt  die  Erweiterung  der  Central- 
Fig.  92.  • Fig.  93. 


lochung  durch  „Hämmern  auf  dem  Dorn“  unter  der  Einwirkung 
eines  4’/atönnigeu  Dampfhammers,  den  die  Figuren  94  und  95  dar- 
stellen. Es  ist  .4  der  llammer,  D der  Dorn  (Conus),  eingekeilt  im 
Fig.  94.  Fig.  95. 


Ambos  N,  und  B die  zu  bearbeitende  Bandage.  Man  beachte  dabei 
wohl,  dass  durch  die  Operationen  sub  2 und  3 ein  Matcrialverlust 
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nicht  bedingt  wird,  sondern  dass  die  Lochung  sowohl,  als  auch 
die  Locher  Weiterung  in  der  ganzen  Masse  der  Rohscheibe 
durch  Materialverdrängung  oder  „Ausweitung“  hervor- 
gebracht werden.  Der  Bessemerstahl  (denn  nur  solcher  kann  bei 
dieser  Fabricationsmethode  überhaupt  in  Betracht  kommen)  besitzt 
die  zu  dieser  Behandlung  erforderliche  Plasticität. 

Behufs  Locherweiterung  mit  Hülfe  des  Domes  wird  das  Stück 
durch  zwei  Mann  mittelst  unter  den  Rand  geschobener  Brechstange 
nach  jedem  Schlage  der  Hammerbahn  uin  einen  kleinen  Winkel 
gedreht.  Dabei  wird  zugleich  durch  die  geneigte  Stellung  des 
Domes  gegen  die  horizontale  Bahn  des  Hammers  die  Conicität 
des  Umfanges  vorbereitet,  wie  ein  Blick  auf  Figur  94  lehrt. 

4)  lleduction  der  Scheibendicke  auf  150  mm.  Durch  die  Ope- 
ration sub  3 resultirt  eine  Erweiterung  des  Loches  auf  fiOOmm  und 
es  gelangt  die  Bandage  nach  dieser  Bearbeitung  (doch  in  derselben 


Fig.  96. 


Hitze)  auf  die  gerade  horizontale  Ambosfläehe  des  15tönnigcn 
Hammers,  woselbst  sie  durch  Stauchung  eine  angemessene  Reduction 
der  Höhe  erleidet  (siehe  Fig.  96)  behufs  Vorbereitung  zum  Eintritt 
in  das  Vorealiber  der  hydraulischen  Walzen,  indem  die  erforderliche 
Höhe  des  Bandagenringes  entsprechen  muss  der  Breite  des  Vor- 
walzers (von  beiläufig  150  mm  Eintrittsquerschnitt).  Die  zum  Wärmen 
der  Rohbandagen  gebräuchlichen  Flammenöfen  besitzen  Arbeits- 
thüren  von  41"  engl.  Breite  und  geben  die  verlorene  Wärme,  wie  ge- 
wöhnlich, an  höher  liegende  horizontale  Kessel  ab,  welche  zum  Betriebe 
der  Hämmer  und  Walzwerke  dienen.  Vertikalkessel  sind  vorwiegend 
in  Belgien  und  Frankreich,  doch  auch  vielfach  in  Deutschland  ver- 
breitet. Sie  stammen  aus  Creuzot  in  Frankreich  und  gelangten  von 
dort  1867  zuerst  nach  Seraing,  wo  sie  sich  so  vortrefflich  bewährten, 
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Die  Einrichtung  des  hydraulischen  Bandagen  walz  Werkes,  für  das 
Walzen  in  vertikaler  Ebene  des  Ringes,  ist  im  Ganzen  sehr  einfach 
(Fig.  97  und  98).  Die  Bewegung  geht  aus  von  den  Zahnrädern 
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dass  sie  überall  anderwärts  nachgebaut  wurden.  Der  Schornstein 
functionirt  als  inneres  Heizrohr. 

5)  Verwalzung  im  hydraulischen  Walzwerk.  Das  Ver- 
walzen  der  durch  die  vorstehend  entwickelte  Reihe  von  Operationen 
vorgearbeiteten  Bandagen  erfolgt  in  nur  zwei  Calibern,  deren  erstes 
der  Vorwalzer  und  deren  zweites  der  Vollendwalzer  (Profilwalzer). 

Fig.  97. 
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A und  B (Kraftbedarf  120  Pferde),  welche  die  hohlen  gusseisernen 
Wellen  C und  Di  n Umtrieb  setzen,  deren  entgegengesetzte  Enden 
die  calibrirten  Endwalzcn  E und  F tragen , deren  Arbeitsräume  die 
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Bandage  erfassen.  Vorwalzer  und  Vollend  walzer  besitzen  die  gleiche 
Anordnung  und  werden  in  derselben  Hitze  durchlaufen. 

Höhendruck.  Die  untere  Walze  (F)  ist  in  der  Vertikalen  be- 
weglich vermöge  des  hydraulischen  Kolbens  G,  und  damit  durch 
diese  Bewegung  des  Wellenendes  der  Eingriff  der  Zahnräder  A 
und  13  nicht  gestört  werde,  so  hat  man  den  Wellen  C und  D eine 
bedeutende  Länge  crtheilt  (vergl.  Fig.  98)  mit  nach  E und  F hin 
zunehmender  Dicke,  um  die  Torsionswirkung  zu  compensiren.  Ma- 
terial: Gusseisen. 
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Seitendruck.  Der  Seitendrnck  wird  an  dem  äusseren  Bandagen- 
umfange  durch  die  stellbaren  Caliberrollen  R und  7?,  crtheilt,  welche 
durch  die  Schrauben  S nnd  St  (vermöge  Handrad  H und  //,)  gegen 
den  Bandagenumfang  gepresst  werden  können.  Gewöhnlich  wird 
nur  eine  seitliche  Pressrolle  benutzt.  Bei  manchen  Walzwerken 
sind  beide  Stellrollen  durch  Kegelräder  verbunden  (wie  die  Ober- 
lager der  Blechwalzwerke)  und  daher  gemeinsam  verschiebbar.  Es 
versteht  sich  von  selbst,  dass  man  für  jede  Bandagentype  einen 
besonderen  Calibersatz  in  Anwendung  bringen  muss ; die  Endwalzen 
müssen  daher  schnell  und  leicht  von  ihren  Axen  abgenommen  werden 
können. 

Walzarbeit.  Bezüglich  der  Walzarbeit  sei  noch  hervorgehoben, 
dass  man  die  Bandage  im  Vorwalzer  nur  so  viele  Touren  machen 
lässt,  bis  sich  ihre  Querschnittsdimensionen,  unter  gleichzeitiger 
rascher  Zunahme  des  Durchmessers,  so  weit  redueirt  haben,  dass  sie 
sich  in  den  Vollendwalzer  einführen  lässt.  Die  Messung  des  (lichten) 
Durchmessers  geschieht  mit  einem  festgestellten  eisernen  Normal- 
zirkel,  welcher  von  einem  zuverläsigen  Arbeiter  dirigirt  wird. 

Die  Unterwalzc,  welche  den  Höhendruck  hydraulisch  ertheilt, 
drückt  während  der  Arbeit  die  Bandage  gegen  die  obere  (feste) 
Walze , während  der  Seitendruck  durch  die  oben  erwähnten  Rollen 
gegeben  wird,  oder  durch  eine  derselben. 

Walzendiameter.  Um  die  für  das  Ringwalzen  erforderlichen  ver- 
schiedenen Umfangsgeschwindigkeiten  beider  Walzen  zu  erzielen, 
sind  die  Durchmesser  der  gemeinsam  arbeitenden  Bandagenwalzen 
(richtiger  gesagt  „Caliberrollen“)  von  einander  verschieden,  und 
zwar  besitzt  die  untere,  die  mobile  Druckrolle,  den  kleineren  Durch- 
messer (vergl.  Fig.  98).  Sie  greift  dabei  in  die  Oberwalze  ein  und 
bildet  daher  mit  dieser  ein  „geschlossenes“  Caliber. 

Centriren  der  Bandagen.  Die  aus  dem  zweiten  Caliber  (Vollend- 
caliber)  hervorgegangene  Bandage  gelangt  behufs  innerer  vollstän- 
diger Ausrundung — Ccntrirung  — auf  den  in  den  Figuren  99  und  100 
dargestellten  Ccntrirapparat.  Es  besteht  derselbe  aus  den  drei 
inneren  Sectoren  ABC  und  den  Segmenten  abedef ’ welche  sämmt- 
licli  durch  eine  hydraulisch  aufsteigende  dreiseitige  Pyramide  ( P ) 
- gegen  den  inneren  Umfang  der  noch  rothen  Bandage  (F)  gepresst 
werden.  Q ist  die  kleine  Dampfpumpe,  welche  den  hydraulischen 
Cylindcr  M vermöge  des  Speiseröhrchens  s bedient.  Wird  daher  Q 
in  Thätigkeit  gesetzt,  so  muss  P aufsteigen  und  die  obengenannten 
Sectoren  resp.  Segmente  auseinanderschieben,  d.  h.  gegen  den  inneren 
Umfang  der  Bandage  drücken,  die  hierdurch  genau  rund  wird.  Der 
Vorgang  ist  also  höchst  einfach.  Durch  diese  Operation  findet  in 
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jedem  Falle  eine  Expansion  des  noch  schwaehrothcn  Ringes  statt, 
woraus  eine  Erweiterung  des  lichten  Durchmessers  uni  circa  25  nun 
rcsultirt.  Die  Zusammenziehung  (Contraction)  des  Durchmessers 

Fig.  100. 
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Fig.  99. 
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beim  Uebergangc  aus  dem  rothwarmen  in  den  kalten  Zustand  beträgt 
jedoch  10  mm  pro  Meter,  wodurch  der  innere  Durchmesser  also  ent- 
sprechend reducirt  wird.  Hätte  man  z.  B.  eine  Bandage  von  1400mm 
lichtem  Durchmesser  zu  erwalzen , so  sind  die  Phasen  der  Arbeit 
durch  folgende  Dimensionen  cliarakterisirt. 


Prtzholdt,  Studien.  ] o 
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Verlangte  fertige  Lichtweite  = 1400mm. 
VorgoschmiedeteCentrallochung=  600mm  im  Lichten,  Breite  150mm. 


Vor  walzer 

= 900  „ „ , 

, „ 150 

Vollendwalzer 

= 1390  „ „ „ 

, w 140 

Centrirapparat  (1390  -f-  25)  . 
Erkaltung  10  mm  pro  Meter 

= 1415  „ „ . 

, ■ 140 

— 14  mm • . . . 

= 1401  „ „ „ 

, . 140 

Toleranz 

= 1 mm. 

Die  auf  dem  Centrirapparate  befindliche  Bandage  wird  ab- 
gestempelt mit  dem  Firmazeichen  vermöge  der  bekannten  Stempel- 
hämmer, mit  schweren  Hämmern  gegen  die  gerade  gusseiserne 
Platte  niedergeschlagen  [an  denjenigen  Stellen,  wo  sie  hohl  liegt] 
und  endlich  — nach  dem  Sinken  der  hydraulischen  Pyramide  und 
nach  Zusammenschiebung  der  Sectoren  vermittelst  Brechstangen  — 
abgehoben  und  bis  zur  Erkaltung,  die  eine  möglichst  langsame  sein 
soll,  mit  Formsand  oder  anderen  schlechten  Leitern  bedeckt. 

Anforderungen  an  die  Bandagen.  Die  Anforderungen,  welche  man 
nach  dem  heutigen  Standpunkte  der  Technik  an  die  nach  obigen 
Principien  erzeugten  Bandagen  zu  stellen  berechtigt  ist,  sind  vor 
allen  Dingen  zweifacher  Natur:  Sicherheit  gegen  Bruch  und  mög- 
lichst geringe  Abnutzung ; mithin  grosse  Leistung,  wobei  jedoch  als 
Einheit  für  diese  Leistung  selbstredend  nur  die  Zahl  der  Rotationen 
gelten  kann,  keineswegs  jedoch  der  zurückgelegte  Weg,  indem  dieser 
eine  Function  des  Durchmessers  ist. 

Abgesehen  vom  Material,  werden  jedoch  auf  die  Dauer,  d.  h. 
Leistungsfähigkeit  einer  Bandage  offenbar  noch  eine  ganze  Reihe 
von  anderen  Umständen  einwirken,  zu  denen  vor  Allem  die  Be- 
lastung deB  Rades,  die  Geschwindigkeit,  sowie  die  Function  der 
Bandage  zu  rechnen  sein  dürften,  d.  h.  ob  dieselbe  als  Wagenrad, 
Tender-  oder  Locomotivrad  figurirt  und  — ganz  insbesondere  — 
ob  sie  gebremst  wird. 

Der  Contakt  zwischen  Rad  und  Schiene  kann , in  Folge  der 
entgegengesetzten  Krümmungen  der  Berührungsflächen,  theoretisch 
nur  in  einem  Punkte  stattfinden ; in  der  Praxis  muss  jedoch  in  Folge 
der  Belastung  eine  Compression  im  Berührungspunkte  entstehen, 
welche  eine  segmentartige  Abplattung  — mithin  die  Bildung  einer 
Auflage  fläche  — involvirt,  schon  als  Folge  der  natürlichen 
Elasticität  und  Weichheit  jeder  Materie.  Die  Auflagefläche  an  sich 
wird  daher  um  so  grösser,  je  grösser  die  Belastung.  Bei  Rädern 
mit  kleinen  Diametern  ist  aber  die  Segmenthöhe  der  Abplattung 
(unter  sonst  gleichen  Umständen)  grösser  als  bei  solchen  mit  grossem 
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Durchmesser  und  hieraus  folgt,  dass  die  Leistung  grosser  Räder 
günstiger  ist  als  die  der  kleineren. 

Wird  durch  die  Abplattung  der  Con taktpunkte  die  Elasticitäts- 
grenze  des  Materiales  überschritten,  eine  in  der  Praxis  sehr  gewöhn- 
liche Erscheinung,  so  entstehen  — in  Folge  der  Kaltstreckung  — 
Abschuppungen  in  der  Lauffläche,  die  sich  als  feine  Metallblättchen 
deutlich  erkennen  lassen  und  die  fortschreitende  Zerstörung  und  die 
Deformation  des  Ringes  genügend  erklärlich  machen. 

Da  ferner  die  gebremsten  Räder  nicht  selten , auf  manchen 
Hahnen  höchst  regelmässig,  zum  Stehen  kommen,  so  müssen  hier- 
durch — in  Folge  des  Schleifens  — grössere  Abplattungen  der 
Lauffläche  die  Folge  sein,  deren  Ajustirung  auf  den  Drehbänken 
viel  Material  kostet,  die  Gesammtdauer  der  Bandage  mithin  ent- 
sprechend herabzieht,  während  nicht  gebremste,  resp.  nicht  fest- 
gestellte Räder  rund  bleiben , weil  sie  sieb  gleichförmig  abnutzen, 
wesshalb  ihre  Ajustirung  seltener  nothwendig  ist  und  mit  minderem 
Materialverlust  vollzogen  wird. 

Die  Geschwindigkeit  des  rotirenden  Umfanges  influirt  auf  die 
Abnutzung,  weil  mit  jener  das  Moment  der  Stösse  (Anprallungen) 
wächst,  welche  durch  die  Schienenverbindungen  etc.  bedingt  werden; 
auch  muss  — in  Folge  naturgemässer  Wechselwirkung  — mit 
zunehmender  Geschwindigkeit  die ' Zerstörung  der  Schienen  eine 
rapidere  sein. 

Aus  diesen  Betrachtungen  über  die  Function  und  Beanspruchung 
der  Bandagen  wrüren  die  richtigen  Grundlagen  für  die  Garantie- 
verhältnisse abzuleiten. 

Garantieverhältnisse.  Die  meistenDircctionen  verlangen  nicht  nur 
eine  bedeutende  Härte  des  Materials,  damit  die  Abnutzung  sehr  klein 
sei,  sondern  auch  das  Bestehen  gewisser  (höchst  bedeutungsloser 
und  daher  überflüssiger)  Proben  — auf  Bruch  gerichtet  — denen 
man  beliebig  ausgewählte  Bandagen  unterzieht. 

Leider  ist  es  bisher  nicht  gelungen,  ein  Material  zu  schaffen, 
welches  diesen  beiden  Bedingungen:  Kleinste  Abnutzung,  grösste 
Bruchsicherheit!  gleichzeitig  vollkommen  entspricht.  Sind  nämlich 
die  Bandagen  gehörig^  geschmeidig  und  zähe,  so  sind  sie  in  hohem 
Grade  widerstandsfähig  gegen  Bruch  und  halten  daher  schwere  Fall- 
proben aus.  Sie  sind  aber  Gegenstand  rapider  Abnutzung  und 
müssen  daher  in  verhältnissmässig  kurzen  Zeiträumen  auf  die  Dreh- 
bank behufs  Wiederertheilung  der  verlorenen  Conicität  Sind  die 
Bandagen,  im  Gegentheilc,  aus  einem  sehr  harten  Stahl  gefertigt,  so 
widerstehen  sie  selbst  sehr  mässigen  Anforderungen  unter  der  Fall- 
probe  nicht,  zeigon  aber  im  Betriebe  eine  grosse  Widerstandsfähigkeit 
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gegen  Abnutzung,  gelungen  also  selten  auf  die  Drehbank.  Es  ist 
also  Sache  der  Praxis,  die  richtige  Mitte  zu  halten. 

Mit  der  Einführung  des  Gussstahles  als  Bandagen  material  glaubte 
man  anfangs  ein  in  beiden  Richtungen  gleich  vollkommen  zuver- 
lässiges Material  gefunden  zu  haben;  doch  lehrte  die  Erfahrung  bald, 
dass  dies  nicht  ohne  Weiteres  der  Fall  sei.  Hieraus  gingen  die 
Schwierigkeiten  hervor,  welche  seitens  der  Fabrikanten  bei  der 
Garantiefrage  erhoben  wurden ; Schwierigkeiten , welche  bei  »len 
alten  Eisenbahnbandagen  gar  nicht  in  Frage  kamen,  aus  dem  ein- 
fachen Grunde,  weil  das  Eisen  (Feinkorn  und  Puddelstahl  natürlich 
inbegriffen)  so  scharfe  Contraste  in  Bezug  auf  Härte  und  Zähigkeit 
überhaupt  nicht  darbietet.  Beide  Eigenschaften  sind  im  Eisen,  wenn 
auch  absolut  in  weit  geringerer  Proportion,  eben  in  höherem  Grade 
gleichzeitig  vereinigt  als  beim  Gussstahl. 

Bei  Garantieforderung  sollte  seitens  der  Dircctionen  principieli 
jiHle  „offieiello“  Probe  ausgeschlossen  bleiben,  damit  der  Fabrikant 
in  tler  Wahl  des  Materiales  (Kohlung  des  Stahles  etc.,  sowie  in  »1er 
Fabricationsmethode)  ganz  frei  sei,  denn  nur  ilann,  wenn  ihm  in 
Hinsicht  des  Materiales  keinerlei  Vorschriften  auferlegt,  werden,  ist 
er  im  Stande,  sich  auf  eine  rationelle  Garantie  einzulassen,  die  ja  aus- 
schliesslich im  Interesse  der  Bahnen  liegt. 

Der  Garantiemodus  erstreckt  sich  entweder  auf  eine  bestimmte 
Dauer,  also  auf  die  Dienstzeit;  auf  »len  durchlaufenen  Weg;  auf  eine 
bestimmte  Zahl  von  Rotationen,  oder  enillich  auf  eine  bestimmte, 
nach  Durchlaufung  eines  gewissen  Weges  noch  verbliebene  (garan- 
tirto)  Materialstärke  im  Laufringe.  Zuweilen  wird  die  Haftpflicht 
auch  in  der  Weise  geleistet,  dass  ein  gewisser  Zeitraum  (oder  Weg) 
bis  zur  erstmaligen  Abdrehung  garantirt  wird,  und  dass  alle  Bandagen, 
welche  vor  Ablauf  dieser  Zeit  auf  die  Drehbank  müssen,  entwetler 
gegen  Lieferung  neuer  zurückgenommen  werden,  oder  dass  der 
Direction  der  Verlust  an  Zeit  und  Geld,  welcher  aus  dem  Abdrehen 
erwächst,  in  baarem  Gelde  vergütet  werden  muss. 

Als  Beispiel  »lieser  Garantieleistung  geben  wir  im  Nach- 
folgemlen  die  näheren  höchst  rationellen  Bestimmungen,  welche  in 
Betreff  der  Satzaxen  für  Locomotiven  seitens  der  belgischen  Staats- 
bahn den  Fabrikanten  auferlegt  werden.  Dieselben  lauten: 

Art.  8.  Der  Fabrikant  garantirt  die  Dienstfähigkeit  sämmtlicher 
Bestandtheile  (der  Locomotiven)  während  eines  zweijährigen  Zeit- 
raumes ab  Datum  der  erfolgten  Uebernahme.  Eine  Ausnahme 
machen  jedoch  die  Bandagen  und  Axen , welche  von  Seite  »les 
Fabrikanten  auf  eine  zu  durchlaufende  Wegstrecke  von  150  000  Km 
garantirt  werden,  inbegriffen  die  beim  Rangiren  etc.  durchlaufenen 
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Strecken,  deren  jährlicher  Betrag  im  Comptabilitntswesen  der  Ad- 
ministration die  angemessene  Berücksichtigung  zu  finden  hat. 

Jede  Dienstunfahigkeit  (mise  hors  de  service)  der  Bandagen 
oder  Axen  vor  Ablauf  von  75  000  Km  (entsprechend  drei  Betriebs- 
jahren), sowie  die  Dienstunfahigkeit  eines  jeden  anderen  Maschinen- 
theils  vor  Ablauf  zweier  Jahre  zieht  den  unbedingten  kostenfreien 
Ersatz  (remplacement  pur  et  simple)  der  bezüglichen  Stücke  nach 
sieh,  und  zwar  werden  für  die  Bandagen  6 Wochen,  für  Räder 
8 Wochen,  für  Kurbelaxen  10,  für  gerade  Axen  6 und  für  Cylinder 
10  Wochen  als  äusserste  Ersatzfristeu  genehmigt;  für  den  etwaigen 
Ersatz  der  Feuerbüchsen  jedoch  14  Wochen.  Im  Falle  der  Nicht- 
einhaltung dieser  Ersatzfristen  unterzieht  sich  Fabrikant  einer  Strafe 
von  2 Proc.  des  Werthes  pro  Woche,  welche  Summe  ihm  bei  Rück- 
zahlung der  C&ution  gekürzt  wird. 

Für  jede  Bandage,  sowie  für  jede  Axe,  welche  nach  Durch- 
laufung  von  75  000  Km  dienstunfähig  wird,  doch  ohne  150  000  Km 
erreicht  zu  haben,  ist  der  Fabrikant  zu  einem  Schadenersätze  gleich- 
falls verpflichtet,  jedoch  wird  dabei  die  Administration  dem  Minder- 
werthe  (moins-valuc)  des  Stückes  Rechnung  tragen,  und  zwar  nach 
Maassgabe,  als  die  erreichte  Leistung  sich  den  garantirten  150  000  Km 
nähert.  Hierzu  gelten  folgende  Grundlagen: 

Für  jede  Bandage  von  über  1*50  ni  Durchmesser  werden  pro 
lOOOKinFrcs.  P90.  dem  Fabrikanten  debetirt,  und  Frs.  1'40.  für  jede 
Bandage  von  1'70  m und  mehr  Durchmesser.  Es  werde  z.  B.  eine 
Bandage  von  l‘70m  bei  Ablauf  von  125  000 Km  dienstunfähig,  so 
schuldet  Fabrikant  die  Summe  von  1‘90  (150 — 125)  = Frcs.  47'50. 
Oder  ferner  eine  Bandage  von  1‘40  m müsse  ersetzt  werden  nach 
durchlaufenen  110000  Km,  so  schuldet  Fabrikant  1'40  (150 — 110)  = 
Frcs.  56. 

Pro  Axe  werden  Frcs.  8.  — . pro  1000  Km.  debetirt.  Wird 
daher  z.  B.  eine  Axe  nach  Durchlaufung  von  125  000  Km  ausrangirt, 
so  schuldet  Fabrikant  8 X 25  = Frcs.  200. 

Bruchtheile  von  1000  Km  werden  nicht  berücksichtigt;  wenn 
daher  z.  B.  eine  Axe  mit  120  760  Km  dienstunfähig  ist,  so  werden 
nur  120  000  angenommen  und  es  schuldet  demnach  Fabrikant  die 
Summe  von  Frcs.  240. 

Diese  Summen  müssen  in  baarem  Gelde  von  Seiten  des  Fabri- 
kanten an  die  Administration  entrichtet  werden. 

Als  „dienstunfähige“  Stücke  werden  alle  diejenigen  erachtet, 
welche  Brüche  erleiden  und  sonst  irgendwie  als  fehlerhaft  oder 
defect  erkannt  sind,  so  dass  sie  ausser  Betrieb  gesetzt  werden  müssen. 
Als  dienstunfähig  werden  ferner  alle  diejenigen  Bandagen  erachtet, 
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die  nicht  mehr  als  30  mm  Dicke  in  der  Lauffläche  besitzen , sowie 
alle  diejenigen , welche  nach  durchlaufenen  25  000  Km  schon  eine 
Abnutzung  von  über  5 mm  erweisen. 

Endlich  werden  alle  diejenigen  Axen  als  dienstunfähig  bezeichnet, 
welche  Fehler  erkennen  lassen,  die  ihre  Wiederinbetriebsetzung  als 
bedenklich  erscheinen  lassen  sollten.“ 

Gegenüber  solchen  oder  ähnlichen , soliden  Firmen  auferlegten 
Garantiebcstimmungen  erscheinen  die  herkömmlichen  Bandagen- 
proben  unter  dem  Fallklotze  in  der  That  als  eine  zwecklose,  lächerliche 
Comödie,  die  sogar  schädlich  für  die  Interessen  der  Bahn  und  der 
Entwickelung  der  Fabrication  hinderlich  ist.  Will  inan  jedoch  die 
Bandagenprobe  aufrechterhalten,  so  sollte  dieselbe  wenigstens  nicht 
mit  der  zeitherigen  Gedankenlosigkeit  angestellt  werden , die  mit 
der  thatsächlichen  Inanspruchnahme  der  Bandagen  in  Widerspruch 
steht,  sondern  es  dürfte  alsdann  Zeit  sein,  dieselbe  wenigstens  auf 
rationellere  Grundlagen  zu  basiren. 

Scheibenräder. 

Die  lladarmc  können  bekanntlich  in  gewissen  Fällen  durch  volle 
Scheiben  aus  Schmiedeeisen,  Stahl,  Gusseisen  oder  llolz  ersetzt 
werden.  Die  Bandage  ist  alsdann  entweder,  wie  gewöhnlich,  für 
sich  aufgesetzt,  oder  durch  die  Fabrication  mit  dem  liadganzen 
identisch.  Letzteres  ist  der  Fall  bei  den  Hartgussrädern  und  den 
Gussstahlscheibenrädern. 

Wir  betrachten  demnach: 

I.  Scheibenräder  mit  Separatbandage. 

a.  Holzscheibenräder. 

b.  Blechscheibenräder. 

«.  einfache; 
ß.  doppelte. 

n.  Scheibenräder  ohne  Separatbandage. 

a.  Hartgussräder. 

b.  Gussstahlräder. 

I.  Scheibenräder  mit  Separatbandage. 

Ad  I.\.  Holzscheibenräder.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel, 
dass  das  Holz  — in  Sectorenform  zur  Bildung  der  Radscheibe  ver- 
wendet — ein  Medium  ist,  welches  jedes  andere  Material  in  Bezug 
auf  Sanftheit  und  Geräuschlosigkeit  des  Ganges  übertrifft,  voraus- 
gesetzt nämlich,  dass  ein  fester  Schluss  stattfindet.  Für  das  Holz- 
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Scheibenrad  wird  demnach  die  Bandage  zugleich  die  Function  des 
Zusammenhalten»  des  Kadgemächtcs  mit  zu  übernehmen  haben,  eine 
Beanspruchung,  welche  bei  den  geschmiedeten  Speichenrädern  nicht 
in  Frage  kam,  indem  daselbst  das  Badgemäthte  an  sich  genügende 
Festigkeit  und  Stabilität  besitzt,  wesshalb  diu  Separatbandage  dort 
nur  die  Function  des  calihrirteu  Laufringes  zu  übernehmen  hat. 

liäder  mit  llolzscheiben  finden  seit  einem  Deceuuium  *)  in  Eng- 
land, Amerika  und  Schweden  eine  sehr  ausgedehnte  Anwendung, 
insbesondere  unter  Personenwagen  und  haben  sich  daselbst  vortrefflich 
bewährt 

Bei  den  besseren  Constructionen  besteht  die  Nabe  aus  Schmiede- 
eisen, deren  mittlerer  Theil  auf  Scheibendicke  rechtwinkelig  aus- 
gedreht ist  behufs  Aufnahme  der  Seetoren,  während  gleichzeitig  die 
Bandage  mit  der  entsprechenden  C'alibriruug  erwalzt  wird  behufs 
Eingriffes  der  llinge  cc  in  die  (nachträglich  eingedrehten)  Nuthen, 
welche  Hinge  die  feste  Verbindung  der  Sectoreu  mit  der  Bandage 
zu  vermitteln  bestimmt  sind,  ln  beistehender 
Figur  101  bezeichnet  ’N  die  Nabe  mit  der 
eingedrehteu  Nuth  (»)  zur  Aufnahme  der 
massiven  , dicht  aneinanderschliessenden  llolz- 
seetoren  A,  und  cc  die  Bandagensclilussringe, 
verbunden  in  gleichmässigcn  Peripherieab- 
ständcu  durch  die  Schraubenbolzen  (c);  während 
der  Basisschluss  durch  die  Versteifungsringe 
r und  die  Nietbolzen  a bedingt  wird.  Als 
Material  der  Sectoren  dient  das  sehr  dichte 
Holz  einer  amerikanischen  Conifere  (CedcrV), 
welches  Gegenstand  einer  sorgfältigen  Präpa- 
ration ist,  die  vornehmlich  im  Austreiben  des 
Saftes  vermittelst  Dampf  bestehen  soll,  worauf 
das  llolz  in  Oel  gekocht  wird.  Leider  sind 
wir  ausser  Stande,  etwas  Näheres  über  die 
Präparation  der  Sectoren  ftir  Holzräder  hier 
anzugeben. 

Im  feuchten  China  haben  sich  die  Holz- 


•)  Die  ältesten  Holzräder  gehören  indessen  Deutschland  an , wo  sie  auf 
den  braunschweigischen  Bahnen  vor  etwa  20  Jahren  als  Speicheuräder 
auftraten , später  indessen  gänzlich  verschwanden.  Die  Einführung  der 
neueren  Holzräder  vom  Auslande  her  hat  in  Deutschland  bis  jetzt  erst  wenig 
Fortschritte  gemacht.  Ob  sonach  die  Holzräder  (als  Speichenräder)  in  Deutsch- 
land erfunden  sind , wie  es  scheinen  könnte,  vermögen  wir  jedoch  nicht  an- 
zugeben. 


Fig.  101. 
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rüder  nach  allgemein  übereinstimmender  Erfahrung  als  die  besten 
und  dauerhaftesten  bewährt,  insbesondere  auf  der  schwedischen 
Staatsbahn,  woselbst  sie  seit  1865  eingeführt  sind;  ob  sie  aber  in 
trockenem  Clima  sich  bewähren  würden,  bleibt  fraglich. 

Wir  fugen  hinzu,  dass  die  ältesten  Waggonräder,  welche  auf 
deutschen  Hahnen  cireulirten,  hölzerne  Speichensterne  besassen,  denen 
sodann  die  eisernen  Speichenrüder  mit  gusseiserner  Nabe  folgten. 
Die  Holzscheibenräder  jedoch  gehören,  wie  bereits  angedeutet,  dem 
letzten  Jahrzehnt  an,  ebenso  wie  die  ganz  schmiedeeisernen. 

Ad  I.  b.  Blechscheibenräder.  Die  Verbindung  zwischen  Kranz 
und  Nabe  kann  bekanntlich  durch  eine  schmiede-  oder  walzeisernc 
Scheibe  gebildet  werden,  deren  äusserer  Umfang  mit  der  Bandage 
in  fester  Verbindung  stellt.  Man  bildet  die  Blechscheibe  heute  ans 
einem  Ganzen  mitsammt  der  Nabe  und  zwar  auf  dem  Wege  des 
Erschmiedens  und  Walzens.  Die  in  hohem  Grade  interessante 
Fabrication  der  Blechscheibenräder  bietet  nachfolgende  Phasen  dar: 

1)  Die  Einleitung  der  Kadbildung  erfolgt  zunächst  durch  die 
Verbrämung  von  Paqüeten  entsprechenden  Gewichtes,  welche  auf 
Cylinder-  oder  Scheibenform  ersehmiedet  werden,  deren  Höhe  (h) 
der  Nabenlänge  entspricht. 

2)  Die  so  gebildete  Scheibe  gelangt  zwischen  ein  Walzenpaar, 
dessen  Einwirkung  jedoch  die  Mitte  der  Scheibe,  also  denjenigen 

Pie.  102. 


Theil,  welcher  die  Nabe  abgeben  soll,  vollständig  verschont-  Die 
Walzen  besitzen  zu  diesem  Behufe  in  ihrem  mittleren  Theile  die  Aus- 
buchtung (/i),  durch  welche  die  Nabe  frei  passiren  kann,  während  die 
Pressung  nur  auf  die  äusseren  Theile  der  Scheibe  sich  erstreckt. 
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Vergl.  die  beistehenden  Zeichnungeu  Fig.  102  und  103.  Diu  Scheibe 
behält  daher  im  Centrum  ihre  ursprüngliche  Dicke  (Nabenhöhe)  bei. 

Die  Lager  der  Oberwalze 

Fig.  103.  sind  dabei  natürlich  Inder  9 

Vertikalen  beweglich  und 
es  erfolgt  die  Regulirung 
der  Pressung  bei  jedem 
Durchgänge  des  Stückes 
B durch  Manövrirung  flach- 

. gängiger  Schrauben,  wie 

dieselben  für  die  Blech- 
walzwerke üblich  sind. 

Wir  bemerken  hierzu,  dass,  behufs  allseitiger  Radialstreckung  der 
Scheibe,  eine  Drehung  um  einen  bestimmten  Winkel  bei  jeder  Passage 
stattfinden  muss.  Man  erhält  durch  die  angedeutete  Manipulation 
den  scheibenförmigen  Körper  A mit  dem  verdickten  Ccntruin  B, 
welcher,  mit  der  entsprechenden  Bohrung  behufs  Aufuahme  der 
Axe  versehen,  die  Nabe  darstellt. 

3)  Behufs  grösserer  Elasticitüt  und  Geschmeidigkeit  der  Scheibe 
ertheilt  man  derselben  nachträglich,  in  nochmaliger  Rothhitze  unter 
dem  Formhammer,  eine  wellenförmige  Gestalt  (Fältelung).  Durch 
diese  Schweifung  der  Radebene  wird  auch  zugleich  die  Compen- 
sation  seitlicher  Ausbiegungeii  beabsichtigt,  welche  aus  dem  Auf- 
ziehen der  Bandage  resultiron. 

4)  Behufs  Bildung  des  Unterreifcns  (Radkranzes)  wird  die  Peri- 
pherie der  Scheiben  unter  Schabloneiihümincrn  umkrämpt  und  sodann 
abgedreht  auf  inneren  Bandagendurchmesser;  oder  die  Verbindung 


Fig.  104.  Fig.  105. 


I Fig.  106. 


ist  eine  indirecte  und  erfolgt  durch  Anwendung  ringförmiger  Winkel- 
eisen, deren  einer  Schenkel  an  die  Bandage  anschlicsst,  während  der 
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andere  mit  der  Peripherie  der  Radscheihe  vernietet  ist.  In  den 
umstehenden  Figuren  104  und  105  ist  dieser  Verbiudungsinodus 
zwischen  Radscheibc  und  Bandage  genügend  ersichtlich,  und  zwar 
erfolgt  derselbe  in  Fig.  104  durch  dircctc  Umkrätnpung  der  Peri- 
pherie, während  in  Fig.  105  das  ringförmige  YVinkeleisen  a die  Ver- 
mittelung übernimmt. 

Statt  der  einfachen  Scheibe  kommen  auch  Räder  mit  doppelter 
Blechscheibe  diverser  Coustructionen  neuerdings  hier  und  dort  in 
Fig.  107.  Aufnahme.  Es  ist  dabei  jedoch  nur  eine  Scheibe, 


wie  oben  beschrieben,  durch  die  Fabrication  mit 
der  Nabe  verbunden,  wofern  letztere  nicht  aus 
zwei  Thcilen  zusammengesetzt  ist. 

Die  Bandage  eines  Doppelscheibenrades  ist 
immer  mit  dem  Ansatzringe  c erwalzt  (siehe 
Fig.  107),  welcher  die  Befestigung  der  Scheiben 
bb  vermöge  der  durchgelührten  Nietbolzen  au  etc. 
in  sehr  vollkommener  Weise  übernimmt. 


II.  Scheibenräder  ohne  Separatbandagen. 

Historisches,  8.  Hartgussräder.  Unter  der  im  Ganzen  sehr  kleinen 
Zahl  von  Fabriken,  welche  sich  in  Europa  mit  der  Darstellung  von 
Gussrädem  (Schalenguss)  für  Eisenbahnzwecke  beschäftigen,  nimmt 
die  Firma  Ganz  in  Ofen  die  erste  Stelle  ein.  Die  Einführung  solcher 
Räder  auf  den  deutschen  Bahnen  ist  zwar  sehr  alt,  sie  hatte  jedoch 
mit  grossen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  die  auch  noch  nicht  über- 
wunden sind  und  gänzlich  niemals  überwunden  werden , wie  das  in 
der  Natur  der  Sache  liegt.  Auf  den  österreichischen  Bahnen  ist 
ihre  Verbreitung  jedoch  eine  weit  grössere.  In  Frankreich,  England 
und  Belgien  sind  Gusseisenräder  unbekannt,  res]),  sogar  verpönt;  mit 
solchen  Rädern  versehene  Transitwagen  dürfen  z.  B.  auf  belgische 
Bahnen  nach  dortigen  Gesetzesverlügungen  nicht  übergehen,  sondern 
werden  an  den  Grenzorten  zurückgewiesen.  Vielleicht  ist  vor  zehn 
Jahren  einmal  ein  deutsches  Scheibenrad  auf  belgischer  Schiene 
gebrochen , vielleicht  veranlasst  durch  den  Bruch  einer  belgischen 
Axe,  die  unter  dem  deutschen  Wagen  lief  — daher  die  Maassregel. 

Fabricationsmängel  und  daraus  zuweilen  folgende  plötzliche 
Zerstörung  des  ganzen  Rades  haben  nicht  wenig  beigetragen,  das 
diesen  Rädern  von  vornherein  ungünstige  Vorurtheil  zu  bestärken. 
Dennoch  ist  zu  constatircn,  dass  die  Anwendung  der  Schalenguss- 
räder au  Umfang  gewinnt,  und  dass  die  Ueberzeugung  in  Hinsicht 
ihrer  zweckmässigen  Verwendbarkeit  immer  melir  Platz  greift. 
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Der  fünften  . T echniker  versam nilung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnen  lag  die  Frage  über  die  Verwendbarkeit  jener  Iiilder 
vor  und  wurde  auf  Grund  der  Referate  der  Beschluss  gefasst: 

„Die  Schalengussräder  von  erprobten  Lieferanten  können 
„ bei  sorgfältiger  Revision  unter  Güterwagen  ohne  Bremse 
„ verwendet  werden.“ 

Im  Ganzen  wurde  die  Frage  von  15  Verwaltungen  zu  Gunsten 
dieser  Räder,  von  11  zu  Ungunsten  derselben  beantwortet,  während 
14  andere  Verwaltungen  ein  zweifelhaftes  Urtheil  abgaben.  Mit 
. Recht  wurde  jedoch  von  einigen  Verwaltungen  darauf  hingewiesen, 
dass  alle  anderen  Radtypen  ebensowohl  Unfälle  im  Betriebe  herbei- 
tühreu  können  (wir  erinnern  nur  an  die  Bandagenbrüche!)  und  dass 
einzelne  Fälle  von  Brüchen  an  Gussräderu  diese  grundsätzlich  vom 
Verkehr  nicht  ausschliessen  können. 

Diejenigen  deutschen  Vereinsbahnen,  welche  die  Schalenguss- 
räder im  Grossen  eiugefilhrt  haben,  sind  die  österreichische  Staats- 
bahn, die  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn,  die  Elisabethbahn,  die  Theiss- 
bahn  und  die  bergisch-märkische.  Es  sind  das  zugleich  diejenigen 
Bahnen , welche  sich  (doch  offenbar  auf  Grund  sehr  ausgedehnter 
Erfahrungen)  ausnahmslos  günstig  für  diese  Räder  aussprechen. 
Alle  jedoch  stimmen  darin  überein,  dass  dieselben  für  Bremsräder 
unbrauchbar  sind.  Die  übrigen  Bahnen  hatten  solche  Räder  ent- 
weder nicht  oder  in  zu  geringer  Anzahl  in  Verwendung,  um  ein 
gewichtiges  Urtheil  zu  fällen. 

Die  österreichische  Staatsbahn , welche  damals  (1871)  18  952 
Schalengussräder  von  Ganz  in  Ofen  im  Betriebe  hatte,  sagt  bei 
dieser  Gelegenheit,  dass  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  die  mittlere 
Dauer  eines  Rades  7l/s  Jahre  betrage,  während  eine  Puddelstahl- 
bandage  bei  gleicher  Leistung  7 Jahre  bis  zur  völligen  Abnutzung 
aushält;  es  wird  ferner  darauf  hingewiesen , dass  sich  ein  Schalen- 
gussräderpaar im  Durchschnitt  pro  Jahr  um  5 fl.  38  kr.  billiger  in 
der  Unterhaltung  hcrausstellt  als  ein  schmiedeeisernes  Räderpaar 
mit  Puddelstahlbandagen.  • 

Dieselbe  Verwaltung  ist  der  Ansicht,  dass  diese  Räder  unter 
Güterwagen  mit  voller  Sicherheit  verkehren  können,  sie  setzt  jedoch 
einen  erprobten  Lieferanten  und  eine  gute,  durch  Prämien  angeeiferte 
Revision  der  Räder  voraus.  Dieselbe  war  durch  das  gute  Verhalten 
der  Ganz’schen  Räder  vor  mehreren  Jahren  verleitet  worden,  in 
einem  ihrer  Eisenwerke  solche  Räder  selbst  zu  erzeugen , hat  aber 
dabei  sehr  schlechte  Erfahrungen  gemacht,  indem  ihr  viele  dieser 
Räder  nicht  nur  auf  der  eigenen,  sondern  auch  auf  fremden  Bahnen 
brachen,  wodurch  sich  leider  ein  Misstrauen  gegen  die  Schalenguss- 
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rüder  überhaupt  gebildet  hat.  Sämmtliche  selbstfabrioirte  Räder 
mussten  daher  ausrangirt  und  durch  Ofener  Erzeugnisse  vor  wie 
nach  ersetzt  werden , wofern  man  sie  nicht  sämmtlich  unter  dein 
Wagenkasten  brechen  sehen  wollte. 

Die  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn,  die  in  ihrem  Güterwagenparke 
grösstentheils  Schalengussräder  verwendet  (von  Ganz  in  Ofen  und 
von  Andrassy  in  Dernö),  publicirte  zu  Wien  1873  die  nachstehende 
Zusammenstellung  aller  in  der  Periode  von  1865 — 1873  vorgekom- 
menen Radbrüche. 


Uebersicht  über  den  Stand  der  Schalengussräder 

und  die  bei  denselben  vorgekonnnenen  Brüche  vom  Jahre  1865 — 1872. 


Jahr 

Zahl 

der 

Räder 

Vorgekommene  Radbrüche 
während  des  Betriebes 

Anzahl 

der  Radbriiche 

Die 

Gussräder- 

paare 

sind  in  Proc 
von  den 
vorhandenen 
Räderpaaren 

1865 

4832 

— 

19 

1866 

5460 

1 16.  November.  R.-N.  55612  — 1865  Langriss  31"  L 

— 

23 

1867 

7208 

L „ , 66026  — „ ohne  *) 

1 24.  December.  „ 55022 — „ flache  Stelle  13" 

|29.  „ , 55011  — „ „ „ 

18.  Jänner.  R.-N.  52196  — 1864  flache  Stelle  10"  1. 

4 

26 

1868 

9200 

127.  „ „ 46481  — 1863  „ „ 10"  1. 

|29.  „ „ * - 1862  , „ 14"  1. 

4 

33 

' 5.  Februar.  „ 46090 — 1863  Laugriss 

1869 

11456 

1 15.  Jänner.  R.-N.  10764  — flache  Stelle  15"  1. 

1 

37 

1870 

13796 

— 

40 

1871 

17138 

[ 16.  Februar.  R.-N.  11822  — 1863  flache  Stelle  12"  1. 

1 

47 

1872 

17008 

42 

*)  In  Folge  des  Bruches  beim  ersten. 

Den  vielseitigen  Bedenken  gegenüber,  welchen  diese  Räder- 
gattuug  heute  noch  begegnet,  müssen  diese  Daten  interessant 
erscheinen.  Es  ist  die  Zahl  jener  10  Brüche  während  eines  Zeit- 
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raumes  von  8 Jahren  (bei  zur  Zeit  17  008  Rädern)  nämlich  keine 
grössere  als  die,  welche  bei  der  gleichen  Zahl  von  schmiedeeisernen 
eintreten;  wobei  noch  zu  bemerken,  dass  die  gebrochenen  Gussräder 
sämmtlich  älterer,  für  die  gesteigerte  Tragfähigkeit  der  Wagen  zu 
schwacher  Construction  gewesen  sind. 

In  Betreff  der  Unterhaltungskosten  der  Schalenräder  im  Ver- 
gleich zu  solchen  aus  Schmiedeeisen  lag  gleichfalls  eine  tabellarische 
Uebersicht  vor,  aus  welcher  Folgendes  resultirt.  Während  des  elf- 
jährigen Zeitraumes  von  1862 — 1872  waren  im  Ganzen  321  llGWagen- 
räder  zu  unterhalten,  darunter  226  768  Stück  schmiedeeiserne  und 


94368  Stück  Schalenräder. 

Die  Gesammtunterhaltungskosten  betrugen  . fl.  1 577  635.  35  kr. 

Davon  für  die  schmiedeeisernen „ 1 300  095.  56  „ 

„ „ gusseisernen 217  539.  79  „ 

Die  Durchschnittskosten  pro  Rad  sind  . . fl.  4.  91  kr. 

d.  h.  für  ein  schmiedeeisernes „ 5.  99  „ 

und  für  ein  gusseisernes „ 2.  30  „ 

Die  Zahl  der  während  gedachter  Periode  im  Dienste 

gestandenen  Wagen  mit  Schalengussrädern  betrug  23  423  Stück. 

Die  Zahl  der  Schalenräder 93  692  „ 

„ „ „ umgegossenen  Räder 6 664  „ 


Der  Umguss  betrug  demnach  7*/j  Proc.  der  Totalität  im  ge- 
dachten elfjährigen  Zeiträume. 

Fabricationsprincipien  der  Hartgussräder.  Die  Form  der  Räder 
* muss  jedenfalls  so  gewählt  werden,  dass  die  aus  der  ungleichförmigen 
Abkühlung  der  Gussmasse  resultirenden  Spannungen  keinen  nach- 
theiligen Einfluss  auf  die  Cohäsion  der  Materie  involviren.  Dieser 
Zweck  wird  in  der  Weise  zu  erreichen  gesucht,  dass  man  die  Nabe 
mit  dem  Kranze  durch  eine  oder  durch  zwei  wellenförmige  Scheiben 
verbindet.  Wir  unterscheiden  demnach  auch  hier  einwandige  und 
doppelwandige  Räder.  In  beiden  Fällen  wird  dadurch  die  beim  Er- 
kalten eintretende  Spannung  unschädlich  gemacht  und  dem  Radkörper 
zugleich  eine  gewisse  Elasticität  erhalten.  Figur  108  (a.  f.  S.)  zeigt 
zwei  amerikanische  Modelle  mit  bauchiger  Doppelscheibe  und  mit 
geschlängelten,  resp.  geraden  Rippen  unter  dem  Kranze,  wie  die- 
selben gewöhnlich  auftreten.  Die  Figuren  109  und  110  zeigen  zwei 
Ofener  Modelle,  ein  doppel-  und  ein  einwandiges. 

Die  Bruchfläche  eines  derartigen  Schalcngussrades  lässt  im  Rad- 
kranze, beiläufig  bemerkt,  stets  sehr  deutlich  die  Tiefe  erkennen, 
bis  zu  welcher  die  schnelle  Abkühlung  in  das  Innere  der  Masse 
eingedrungen,  d.  h.  die  Krystallisationsform  der  Aggregate  modificirt 
hat-  Bis  zu  geringer  Tiefe  von  der  Oberfläche  ab  ist  die  Textur 
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feinstrahlig  und  von  wcissem  Metallglanz,  welche  Zone  allmählich  in 
das  graue  Korn  der  übrigen  Gussmasse  übergeht.  Die  Dicke  der 

Fig.  108. 


harten  Rinde  (Lauffläche)  ist  um  so  schwächer,  je  stärker  die  dahinter 
liegende  Materialschicht;  sie  ist  daher  im  äussersten  Radtlantsche 

am  dünnsten.  Aus 
diesem  Grunde  ha- 
ben die  dicksten 
Radreifen  stets 
die  schwächste  Hart- 
rindc. 

Für  die  Dauerhaf- 
tigkeit des  Rades  ist 
es  von  der  grössten 
Wichtigkeit,  dass  die 
Rinde  eine  durchaus 
gleichmässige  Härte 
besitzt,  da  sonst  die 
Abnutzung  ungleich 
auslallt.  Nicht  min- 
der wichtig  ist  die  gleichmässige  Dicke  der  Kruste  auf  dem  ganzen  Um- 
fange, was  allein  durch  die  Gleichheit  der  Materialstärke  des  ganzen 


Digitized  by  Google 


• SCHEIBENRÄDER. 


191 


Kranzes  erzielbar  ist,  da  nämlich  jeder  Materialdicke  — wie  wir 
oben  gesehen  haben  — eine  bestimmte  Dicke  der  Hartkruste  ent- 
spricht. Man  erzielt  jedoch  die  gleiche  Materialdicke  nur  dann, 

wenn  der  Kern  durch- 
aus concentrisch  in 
der  Form  liegt  Und, 
wie  wir  hinzufugen 
möchten , während 
des  Gusses  in  dieser 
Lage  verbleibt,  was 
keineswegs  bei  allen 
Gussmethoden  genau 
der  Fall  ist. 

Für  die  Darstel- 
lung der  Hartguss- 
räder empfiehlt  sich 
das  beste  graue  Gies- 
sereiroheisen , wo- 
möglich kalt  und  mit 
Holzkohle  erblasen. 
Doch  existiren  auch  hierzu  geeignete  Coaksroheisensorten.  In  jedem 
Falle  wird  man  eine  Gattirung  der  am  bestem  geeigneten  Sorten 
vorzunehmen  haben,  deren  vortheilhafteste  Combination  nur  durch 
die  Praxis  festgestellt  werden  kann.  Jedenfalls  muss  das  Roheisen 
die  Tendenz  zeigen,  sich  peripherisch  in  weisses  umzuwandeln,  was 
schon  der  Bruch  der  in  den  Sand  gegossenen  Barren  bekundet. 

Das  Giessen  der  Räder  erfolgt  auf  dem  Wege  des  gewöhnlichen 
(zwei-  oder  raehrtheiligen)  Kastengusses,  also  mit  Ober-  und  Unter- 
kasten, jedoch  mit  besonders  eingelegter  Fonnschale,  welche  das 
Rad  peripherisch  umschlicsst.  Die  Schale  besteht  aus  weichem 
Gusseisen  und  ist  immer  genau  auf  Bandagencaliber  sauber  ab- 
gedreht. Nach  Füllung  und  sorgfTdtiger  Stanipfung  wird  das  Modell 
entfernt,  die  Form  sauber  nachgeputzt,  die  sämmtlichen  Kerne  ein- 
gelegt und  der  Oberkasten  aufgebracht,  worauf  das  Giessen  in  der 
gewöhnlichen  Weise  erfolgt,  nachdem  daserforderliche  Probenehmen 
der  Materie  vorhergegangen. 

Auf  gewissen  Hütten  werden  die  Räder  die  Nacht  über  in  der 
Form  gelassen  und  nach  Herausnahme  in  Gruben  gebracht,  woselbst 
sie,  mit  trockenem  Formsand  bedeckt,  noch  einige  Tage  verharren. 
Zweck:  thunlichst  langsame  Erkaltung.  Auf  anderen  Hütten  werden 
die  Räder  noch  rothwarm  aus  der  Form  gehoben , die  Eingüsse 
abgeschlagen  und  in  besondere , unter  der  Ilüttcnsohle  disponirlc 


Fig.  110. 
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Kühlöfen  mittelst  Kralm  versenkt,  woselbst  sie  in  dem  cylindrischeii 
Ofenraume  hohe  Säulen  bilden.  Die  Feuerung  erfolgt  von  unten 
her.  Damit  die  übereinander  liegenden  Räder  sich  nicht  berühren, 
wird  zwischen  je  zwei  derselben  ein  die  Nabe  umschliessender 
Chamottering  gegeben.  Die  Behandlung  der  Räder  in  diesen  Kühl- 
öien  ist  eine  mehrtägige  und  findet  unter  sorgfältiger  Regulirung 
der  Temperatur  statt.  Uebrigens  scheint  man  so  wenig  heiss  als 
möglich  zu  giessen,  um  gleich  von  vornherein  die  Spannungen  im 
Material  thunlichst  zu  beseitigen. 

Alle  auf  diesem  Wege  erzeugten  Räder  werden  vor  ihrem  Ab- 
gänge aus  der  Giesserei  einer  Prüfung  unterworfen,  die  fehlerhaften 
zerschlagen  und  wieder  eingeschmolzen.  Gewöhnlich  nimmt  man  zu 
jedem  Gusse  2/s  frisches  Roheisen  und  */s  Bruch. 

Die  Durchmesser  der  Räder  variiren  um  den  Betrag  einiger 
Millimeter  und  müssen  dieselben  daher  in  der  Weise  sortirt  werden, 
dass  stets  zwei  von  genau  gleichem  Durchmesser  auf  eine  gemein- 
same Axe  kommen,  was  schon  deshalb  nöthig,  da  keinerlei  Be- 
handlung der  Peripherie  auf  der  Drehbank  möglich  ist,  während  die 
gewöhnlichen  Bandagenräder  bekanntlich  immer  paarweise  — auf 
ihrer  Axe  sitzend — abgedreht  und  folglich  auf  völlig  gleichen  Durch- 
messer gebracht  worden. 

Das  Ausbohren  des  Loches  der  (weich  bleibenden)  Gussnabe 
auf  den  genauen  Durchmesser  des  Radsitzes  geschieht  indessen  wie 
gewöhnlich. 

Widerstandsfähigkeit  der  Schalenräder.  Schon  1868  hatte  Ganz 
der  Münchener  Technikerversammlung  interessante  Nachweise  vor- 
gelegt, Verbesserungen  in  derConstruetion  und  Fabric.ation  der  von 
ihm  dargestellten  Schalenräder  betreffend.  In  der  That  mussten  bei 
den  gesteigerten  Ansprüchen  der  Neuzeit  an  das  gesammte  Betriebs- 
material und  bei  den  höheren  Belastungen  der  Axen  auch  die  Hart- 
gussräder  widerstandsfähiger  gemacht  werden.  Es  wurde  dies 
zunächst  erzielt  durch  Aonderung  der  Form  und  Stärke  der  Lauf- 
kranzseetion,  sowie  durch  das  Bemühen,  die  Lauffläche  gleichmässig 
hart  und  durchaus  blasenfrei  zu  erzielen , um  einer  vorzeitigen  Ab- 
nutzung thunlichst  zu  begegnen. 

In  der  That  war  der  Laufkranz  bisher  ausschliesslich  der  Sitz 
der  etwa  constatirten  Fehler  und  wurde  daher  die  Güte  desselben 
durch  Modification  der  Modelle  sowohl,  als  auch  durch  Verbesserung 
des  Gussverfahrens  neuerdings  angestrebt.  Zur  Erprobung  der 
Leistungsfähigkeit  der  Hartgussröder,  älterer  sowohl  als  neuerer 
Construction,  wurden  seitens  der  preussischen  Ostbahn,  der  bergisch- 
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märkischen  etc.,  sowie  auch  österreichischer  Buhnen  in  Wien  und 
Ofen  Versuchsreihen  angestellt. 

Die  Proben  erfolgten  in  der  Weise,  dass  das  zu  prüfende  Rad, 
auf  eine  massive  Chabotte  gestellt  und  direct  von  einer  Schiene 
unterstützt,  mittelst  einiger  Fallgewichte  von  beiläufig  950  und  resp. 
1200  Z.-Pfd.  bei  allmählich  gesteigerten  Fallhöhen  Schlägen  von  1 bis 
131/*'  Fallhöhe  unterworfen  ward.  Aus  der  Art,  wie  die  Räder  bei 
zunehmender  Fallhöhe  durch  die  Schläge  des  Klotzes  mehr  und  mehr 
beschädigt  und  schliesslich  ganz  zertrümmert  wurden,  Hess  sich  ent- 
nehmen, dass  eine  im  Betriebe  vorkotnmende  Beschädigung  eines 
»solchen  Rades  bei  nur  einigertnaassen  rationellem  Princip  der  Beauf- 
sichtigung der  Betriebsmittel  keinerlei  Gefahr  herbeiführen  kann, 
sondern  die  rechtzeitige  Auswechselung  möglich  ist,  indem  sich  der 
beginnende  Bruch  stets  vorher  zeigt.  — Bei  einzelnen  Versuchen 
wurden  übrigens  zur  Vergleichung  der  Widerstandsfähigkeit  auch 
schmiedeeiserne  Speichenräder  den  Schlagproben  ausgesetzt  und 
dabei  constatirt,  dass  solche  unter  Schlägen  untauglich  wurden, 
welche  das  gusseiserne  Rad  gar  nicht  alterirten,  während  andererseits 
allerdings  die  natürliche  Zähigkeit  des  Schmiedeeisens  ein  gänzUches 
Zerstören  des  Materials  vereitelte. 

Aus  den  Resultaten  der  citirten  Versuche  lässt  sich  aber  von 
Neuem  der  Schluss  ziehen,  dass  bei  sorgfältiger  Fabrication  der 
Gussräder  (die  selbstverständlich  immer  nur  von  Spccialistcn  ans- 
probirt  und  geübt  werden  kann  und  daher  ausschliesslich  diesen 
überlassen  werden  sollte)  dieselben  mit  voller  Sicherheit  für  Güter- 
wagen ohne  Brems  verwendet  werden  können.  Dass  im  Uebrigen 
eine  sorgfältige  Revision  der  Betriebsmittel  seitens  der  Bahnanstalten 
nicht  versäumt  werde,  ist  eine  im  Interesse  der  öffentlichen  Sicher- 
heit gebotene  Forderung,  und  eben  diese  muss  auch  bezüglich  der 
Schalengussräder  gewissenhaft  erfüllt  werden. 

II.  b.  Gussstahlscheibenräder.  Diese  Räder  haben  nur  auf  deut- 
schen Bahnen  beachtcnswerthe  Verbreitung  gefunden.  Die  renom- 
mirtesten  Lieferanten  sind  Krupp  in  Essen  und  Bochumer  Verein. 

In  Hinsicht  der  Fabrication  resp.  Construction  sind  zu  unter- 
scheiden: Räder  mit  Gussstahlscheibe  samint  Nabe  aus  dem  Ganzen 
ersehmiedet  und  mit  aufgezogener  Separatbandage,  oder  solche  ganz 
aus  Stahlguss  auf  dem  Wege  der  Giesserei  hergestellt.  Im  ersteren 
Falle  haben  wir  ein  Blechscheibenrad,  im  letzteren  jedoch  ein  Guss- 
stück vor  uns,  bei  dessen  Anfertigung  genau  dieselben  Rücksichten 
gelten,  wie  bei  der  Erzeugung  der  Hartgussräder. 

Die  Schwierigkeiten  der  Construction  eines  wirklich  in  die  Form 
gegossenen  Stahlrades  beruhen  daher  zunächst  in  der  richtigen  Ver- 
Fetzholdt,  Studien  etc.  23 
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theilung  der  Massen,  um  den  gefährlichen  Feind  aller  durch  Guss 
hergestellten  Körper  — die  Spannung  • — zu  vermindern;  wozu  die 
nicht  minder  schwierige  Aufgabe  tritt,  den  Gussstahl  ohne  Schmiede- 
process,  sondern  vielmehr  ganz  als  Roheisen  behandelt,  vollständig 
frei  von  Blasen  und  Ungleichheiten  (also  homogen)  herzustellen,  was 
in  der  Kegel  bekanntlich  nur  durch  Schmiedeprocesse  erzielt  wird. 

Der  Hamburger  Technikerversammlung  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen (1871)  lag  die  Frage  vor: 

„Welche  neueren  Erfahrungen  liegen  über  Gussstahlschciben- 
„rüder  für  Loeoinotiven,  Tender  und  Wagen  vor?“ 
auf  welche  das ' bezügliche  Resume  lautete: 

1)  Die  Bahnen,  welche  eine  grössere  Anzahl  bei  Locomotiven  etc. 
im  Betriebe  haben,  sprechen  sich  günstig  darüber  aus  und 
es  dürfte  hieraus  der  Schluss  zu  ziehen  sein,  dass  die  Er- 
fahrungen welche  bis  jetzt  mit  Gussstahlscheiben  rüdem  für 
Güterzug-  und  Tendermaschinen  gemacht  sind,  ein  be- 
friedigendes Resultat  ergeben  haben. 

2)  Nach  den  mitgetheilten  Erfahrungen  der  Bahnverwaltungen 
ist  es  unzweifelhaft,  dass  sich  die  Gussstahlschcibenrfider 
für  Wagen  ohne  Bremse  bewährt  haben  und  die  Abnutzung 
keine  grössere  ist  als  bei  Bandagen  aus  Gussstahl,  demnach 
die  Anwendung  derselben  für  ungebremste  Wagen  als  zweck- 
mässig zu  empfehlen  ist. 

Ad  1.  Aus  den  Referaten  ergiebt  sich,  dass  Gussstahlscheiben- 
räder für  Locomotiven  nur  auf  sechs  Bahnen  im  Betriebe  sind,  und 
zwar  nur  an  Gütermaschinen  und  ltangirmaschinen  und  bis  zu 
Durchmessern  von  4*/V  engl,  mit  Ausnahme  der  Oldenburger  Balm, 
welche  8 Räder  von  1500  mm  an  zweiaxigen  Personenmachinen  in 
Betrieb  hatte  (1871). 

Ad  2.  Gussstahlscheibenräder  für  Tender  und  Wagen  wurden 
bei  19  Bahnen  verwendet,  namentlich  seitens  der  badischen  Staats- 
bahn (2500  Stück),  der  Üöln-Mindcner  (6000  Stück),  der  nieder- 
schlesisch-märkischen (5300  Stück),  der  oberschlesischen  (2400  Stück), 
der  preussischen  Ostbahu  (4500  Stück)  und  endlich  der  westfalischen 
Bahn  (2100  Stück),  während  bei  den  übrigen  Bahnen  solche  Räder 
nur  in  wenigen  Exemplaren  vorhanden  waren,  daher  maassgebendc 
Referate  nicht  angegeben  wurden. 

Die  ausgiebigsten  Erfahrungen  theilt  die  niederschlesisch- 
märkische  Bahn  mit,  denen  wir  das  Folgende  entnehmen.  Die  da- 
selbst im  Betriebe  befindlichen  circa  5300  Scheibenräder  wurden  in 
den  Jahren  1860  bis  1868  beschafft  (woher  denn?).  Die  Durch- 
schnittszahl der  zwischen  zwei  Abdrehungen  durchlaufenen  Meilen 
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liegt  zwischen  18  000  und  20  000  Meilen,  und  beträgt  der  Stärkeverlust 
des  Lauf  ringes  dabei  engl.  Hei  der  zulässigen  Ausnutzung  bis  auf 
Vs"  engl,  können  die  Räder  demnach  170000  Meilen  machen.  Auf 
diese  Laufzeit  berechnet,  stellen  sich  die  Beschaffungs-  und  Unter- 
haltungskosten einer  Axe  pro  1000  Axineilen  auf  13'18Sgr.  Obwohl 
einige  Räder  nach  dem  Abdrehen  porös  sich  zeigten,  hat  sich  doch 
keine  Abnahme  der  F estigkeit  erkennen  lassen.  Ausgewechselt  wurden 
im  Ganzen  1 1 Räder,  nämlich : 

2 Räder  wegen  Langrissen  in  der  Lauffläche  nach  durchlaufenen 
22  000,  resp.  57  000  Meilen ; 

6 Räder  wegen  Sprüngen  in  der  Radscheibe  nach  durchlaufenen 
resp.  4800, 2500,  2300, 1700,7000  und  5200 Meilen,  und  endlich 

3 Räder  wegen  poröser  Stellen  (Blasen)  im  Lanfringe,  welche 
sich  beim  Abdrehen  nach  durchlaufenen  2200,  4000  und 
6100  Meilen  manifestirten. 

Die  genannte  Bahn  empfiehlt  diese  Räder  für  alle  Wagen,  die 
nicht  gebremst  werden , während  unter  Bremswagen  die  Gussstahl- 
scheibe  zu  starken  Spannungen  (jedenfalls  in  Folge  der  Erhitzung 
des  Kranzes)  ausgesetzt  sei,  und  desshalb  leicht  dienstunfähig  werde. 

Da  nun  bekanntlich  Hartgussräder  unter  Bremswagen  ebenfalls 
ausgeschlossen  bleiben  müssen , so  sind  als  Bremsräder  nur  solche 
mit  Separatbandagen  zu  empfehlen  (die  sich  erneuern  lassen)  und 
unter  diesen  vorzugsweise  die  ganz  schmiedeeisernen  Speichenräder 
(deren  Construction  Gegenstand  eingehender  Betrachtungen  war), 
weil  dieselben  mit  genügender  Solidität  die  erforderliche  Elasticität 
des  ganzen  Radgemächtes  verbinden. 

Die  Axen  der  Eisenbahnfahrzeuge. 

Material.  Vom  Material  der  Axen  gilt  im  Grossen  und  Ganzen 
genau  dasselbe,  was  schon  bei  den  Bandagen  angedeutet  wurde, 
dass  nämlich  das  früher  ausschliesslich  verwendete  Eisen  (Feinkorn- 
und  Fuddelstahl  inbegriffen)  durch  die  Gussstahlproducte  gänzlich 
verdrängt  wird. 

Der  Axenstahl  (heute  ausschliesslich  auf  dem  Wege  des  Bessemer- 
processes  erblasen)  muss  im  Allgemeinen  weich  sein,  wenn  es  sich 
auch  keineswegs  empfiehlt,  zum  Extrem  der  Weichheit  zu  greifen 
(Kesselstahl),  damit  diejenigen  Axentheile,  welche  gelagert  sind  — 
wo  also  Reibung  stattfindet,  — , nicht  zu  rasch  der  Abnutzung  unter- 
worfen sind.  Aus  dieser  praktischen  Rücksicht  nimmt  man  daher 
gewöhnlich  zu  den  Axen  einen  Stahl,  dessen  Kohlenstoffgehalt  zwischen 
0"25  und  0'30  Proc.  liegt  So  erträgt  z.  B.  eine  Axe,  aus  Serainger 

13* 
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Bessemerstahl  der  obenbezeichneten  Qualität  erschmiedet  und  auf 
zwei  Stützpunkten  von  l'200m  Entfernung  gelagert,  den  Effect  eines 
Gewichtes  von  1100  Kg,  welches  aus  4 m Höhe  herabfällt.  Dies  ist 
die  gewöhnliche  Probe  fiir  die  Waggonaxcn  der  belgischen  Staats- 
bahn. Locomotiv-'  und  Temleraxen  werden  nach  dem  gleichen 
Prineip  geprüft,  doch,  unter  Rücksichtnahme  ihrer  grösseren  Quer- 
schnittsdimensionen, mit  entsprechender  Vermehrung  des  Gewichtes 
oder  der  Fallhöhe.  Handelt  es  sich  um  noch  strengere  Bedingungen, 
wie  dieselben  z.  B.  seitens  diverser  französischer  Gesellschaften  auf- 
gestellt werden,  so  muss  man  für  das  Material  der  Axen  einen  ent- 
sprechend weicheren  Stahl  verwenden,  damit  die  Proben  bestanden 
werden. 

m Uebrigens  muss  in  einer  grossen  Weichheit  (Plasticität)  des 
Stahles,  erzielt  durch  entsprechend  schwache  Kohlung,  die  wichtigste 
Bedingung  der  Widerstandsfähigkeit  gegen  den  Bruch  der  Axe 
erblickt  werden. 

In  England  und  Amerika  ist  an  Stelle  des  Lowmooreisens  der 
Bessemerstahl  als  Axenmaterial  getreten. 

Durchgängig  mit  Besscmeraxen  wird  nur  auf  den  belgischen 
Staatsbahnen  gefahren  5 wo  dieser  Stahl  das  alleinige  Axenmaterial 
vertritt,  mag  es  sich  um  Waggon-,  Tender- oder  Kurbclaxen  handeln; 
während  die  Mehrzahl  der  belgischen,  französischen  und  deutschen 
Gesellschaften  zwar  ebenfalls  mit  Anwendung  der  Stahlaxen  begonnen 
haben,  resp.  mehr  oder  minder  weit  darin  vorschritten,  jedoch 
nicht  in  einem  einzigen  Falle  principiell  zur  allgemeinen  Durch- 
führung derselben  geschritten  sind  wie  die  belgische  Staatsbahn. 
Letzteres  scheint  indessen  (vom  Vorurtheile  gänzlich  abstrahirt)  wohl 
mehr  durch  den  hohen  Preis  der  Stahlaxen  verzögert  worden  zu 
sein  als  durch  Mangel  an  Vertrauen.  Es  steigt  jedoch  das  wirklich 
gute  Eisen  seinerseits  von  Jahr  zu  Jahr  durchschnittlich  im  Preise  — 
ganz  abgesehen  von  der  wechselnden  Conjunctur  — und  zwar  genau 
in  dem  Maasse,  als  es  überhaupt  seltener  wird.  Es  kann  daher 
jetzt,  wo  das  Bessemer Brevet  erloschen  ist  und  die  günstige  Con- 
junctur der  letzten  Jahre  (1871  — 1873)  eine  grosse  Anzahl  von 
Bessemerhütten , die  heute  unbeschäftigt  sind , in  allen  Ländern  der 
Erde  erstehen  liess,  eine  namhafte  Preisdifferenz  zwischen  (gutem) 
Eisen  und  Stahl  thatsächlich  nicht  lange  mehr  fortbestehen , und 
zwar  bedingt  durch  das  Steigen  des  ersteren  und  das  Fallen  des 
letzteren. 

Die  Vortheile  der  Anwendung  des  Stahles  bestehen  aber  be- 
kanntlich in  der  Homogenität  des  Materials  und  dem  Mangel  an 
Schweissuugen.  Schlechte  Schweissungen  waren  aber  von  jeher  die 
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Hauptursache  des  Bruches  der  eisernen  Axen,  wobei  wir  die  Frage 
der  nachträglichen  Texturveränderungen  des  Eisens  durch  die  Ein- 
wirkung der  Stusse  ganz  bei  Seite  lassen  wollen.  Die  gleichzeitig 
vorhandene  grosse  Zähigkeit  der  Stahhnassc  (den  richtigen  Kohlungs- 
grad natürlich  vorausgesetzt)  bedingt  ausserdem  eine  verminderte 
Abnutzung  der  Auflagerungen,  d.  h.  der  Axenhälse  und  Schenkel, 
mithin  zugleich  eine  längere  Dauer  der  Lagerschalen  und  kleineren 
Oelverbrauch;  während  die  natürliche  Geschmeidigkeit  der  Materie 
die  Festigkeit  gegen  Bruch  in  höherem  Maasse  garantirt,  als  es  das 
Eisen  vermochte. 

Während  man  schon  längst  die  geraden  Axen  der  Locomotiven, 
Tender  und  Wagen  aus  Bessemer  herzustellen  sich  veranlasst  sah, 
hat  man  seit  einigen  Jahren  begonnen,  dieses  Material  auch  für  die 
Krop faxen  zu  verwenden.  Es  ist  dieser  Umstand  als  ein  grossartiger 
Fortschritt  zu  erachten,  weil  die  Herstellung  solcher  Axen  aus  Eisen, 
also  auf  dem  Wege  der  Paquetirung  und  Verbrämung,  eine  ausser- 
ordentlich schwere  Aufgabe  war,  indem  die  vollständige  Durch- 
schweissung  so  mächtiger  Paqucte,  aus  vielen  Aggregaten  combinirt, 
trotz  der  Anwendung  der  schwersten  Hämmer  oder  hydraulischer 
Pressen  behufs  Ersclimiedung  eine  Illusion  war  und  blieb , zumal, 
wenn  dabei  bedacht  wird,  dass  durch  die  Verdrehung  des  mittleren 
Axentheiles  behufs  Stellung  der  Kurbel  unter  90°  eine  Verschiebung 
in  Verbindung  mit  theilwciscr  Lostrennung  der  schraubenförmig 
gewundenen  Faser  die  einfache  Folge  sein  müsse,  eine  Thatsache, 
von  der  wir  uns  bei  der  Behandlung  des  mittleren  Axentheiles  auf 
den  Drehbänken  persönlich  zu  überzeugen  Gelegenheit  hatten,  wo 
die  Sehraubenwindung  jeder  einzelnen  Faser  (auch  ohne  Anätzung 
der  Oberflächen)  deutlich  zum  Vorschein  kommt.  Je  nachdem  die 
Maschine  vorwärts  oder  rückwärts  läuft,  arbeitet  sie  bald  auf  ein 
Zusammen  würgen,  bald  auf  eine  Losdrehung  der  Fasern  und  hier- 
durch muss  die  Cohäsion  mit  der  Zeit  aufgehoben  werden. 

Es  führen  uus  diese  und  ähnliche  Betrachtungen  ganz  unwill- 
kührlich  auf  die  Ursache  der  früher  so  zahlreichen  Kurbelaxenbrüche 
auf  der  belgischen  Staatsbahu,  für  welche  noch  bis  1868die  Kurbelaxen 
ausdrücklich  aus  Schmiedeeisen  verlangt  wurden,  während  für  alle 
anderen  Axen  Bessemerstahl  die  Vorschrift  war.  Mehr  als  die 
Hälfte  jener  eisernen  Kurbelaxen  ist  vor  Ablauf  der  Garantie- 
fristen dienstunfähig  geworden,  d.  h.  bevor  sie  150 000 Km  durch- 
laufen hatten*). 


*)  Da  für  jede  25  000  Km  1 Jahr  Dienstzeit  gerechnet  wird , so  beträgt 
die  Garantiefrist  volle  6 Jahre,  während  welcher  die  dienstunfähig  gewordene 
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Wir  kommen  später  auf  die  Fabrieation  der  Kurbclaxen  zurück 
und  bemerken  hier  nur  noch,  dass  die  Herstellung  derselben  aus 
Gussstahl  eine  höchst  einfache  ist:  Directes  Ausschmiedc»  des 

gegossenen  Rohblockes  unter  entsprechenden  Dampfhämmern  mit- 
wenig Materialverlust  und  wenig  Brennstoffaufwand,  wodurch  ihr 
Preis  nicht  höher  kommt  als  der  einer  schmiedeeisernen  Axe  gleichen 
Gewichtes.  Die  Bedingnisshefte  der  belgischen  Staatsbahn  haben 
daher  endlich  aufgehört  das  Material  vorzuschreiben,  aus  welchem 
dieser  Mascliinentheil  ersehmiedet  werden  soll.  Sie  verlangen  ein- 
fach die  Garantie  auf  150 000  Km,  und  unter  dieser  Verantwortlich- 
keit wird  wohl  auf  keinem  der  beiden  Contincnte  heute  noch  ein 
reeller  Fabrikant  cxistiren,  der  das  Eisen  dem  Stahle  vorzöge. 

Gerade  Auen.  Hinsichtlich  des  Zweckes  derselben  sind  zu  trennen: 

1)  Waggonaxen, 

2)  Locomotiv-  und  Tenderaxcn. 

Die  Erschmiedung  jeder  geraden  Axe  erfolgt  aus  dem  rohen 
Gussstahlblocke  und  zwar  in  folgenden  drei  Operationen: 

a.  Das  Strecken  des  Rohblockes  unter  dem  Dampfhammer, 

b.  Das  Rundschmieden  des  mittleren  Theiles, 

c.  Das  Ausschmieden  der  Axenschenkel. 

Daran  scliliessen  sich  die  Ajustirarbeitcn. 

Nach  anderer  Methode  sollen  die  auf  Vorcaliber  vorgestreckten 
Rohblöcke  direct  im  Ruiulcaliberwalzwerk  gerade  ausgewalzt,  auf 
Bruttolänge  geschnitten  und  sodann  die  Axenschenkel  in  Special- 
hitzen ausgcschmicdet  werden.  Wir  sahen  wohl  auf  diversen  Bessemer- 
hütten Rundstahl  (bis  auf  8"  engl.  Durchmesser)*)  auswalzen,  jedoch 
niemals,  dass  derselbe  zur  Herstellung  von  Waggonaxen  diente,  wie 
dies  seitens  mancher  Eisenbahnbeamten  — die  sich  zuweilen  als  tiefe 
Kenner  einer  Praxis  ausgeben,  die  sie  nie  gesehen  haben  — behauptet 
wird.  Wir  können  nur  auf  Grund  unserer  eigenen  Erfahrungen 
sagen,  dass  die  beiläufig  3500  von  uns  auf  belgischen,  englischen, 
deutschen  und  französischen  Hütten  übernommenen  Bessemeraxeu, 
deren  Fabrieation  in  jedem  speciellen  Falle  eingehend  studirt  wurde, 
nicht  gewalzt,  sondern  directaus  den  Rohblöcken  unterDampf- 


Axe  (worunter  bekanntlich  noch  lange  kein  Bruch  zu  verstehen  ist)  durch 
eine  neue  Axe  seitens  der  Fabrik  ersetzt  werden  muss.  Näheres  vergleiche 
unter  „Garautieverhältnisse.“ 

*)  Dass  dergleichen  Kundeisen  vielfach  für  Transmissions-,  Maschinen-, 
Pumpen  wellen  etc.  in  der  Praxis  Verwendung  finden,  und  für  solche  Zwecke 
auf  nicht  wenigen  Hütten  neuerdings  in  der  Form  von  „Bundstahl“  ent- 
sprechender Dimensionen  Gegenstand  der  Massen productiou  bilden , darf 
natürlich  nicht  befremden. 
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hämmern  ersehmiedet,  mithin  durchaus  keinem  Walz- 
processe  unterworfen  wurden.  — Wir  bemerken  zudem,  dass 
alle  nach  rationellem  Princip  construirten  Waggonaxen  in  ihrem 
mittleren  Theile  eine  Depression  erhalten,  die  sieh  im  Walzprocessc 
bekanntlich  nicht  hersteilen  lässt.  Die  Axe  ist  nämlich  in  der  Mitte, 
als  dem  am  wenigsten  beanspruchten  Theile,  am  schwächsten  und 
nimmt  von  da  beiderseitig  bis  in  die  Nähe  des  Hades  au  Stärke  zu, 
um  alsdann  cylindrisch  (im  Maximalquerschnitte)  durch  die  Nabe 
zu  laufen.  Soll  also  diese  Verjüngung  erscheinen,  so  müsste  das 
cylindrisch  erwalzte  Stück  nachträglich  gestreckt  werden  und  zwar 
vor  Ajnstirung  der  Schenkel,  wozu  eine  Totalhitze  erforderlich  wäre, 
was  den  Vortheil  der  directen  Erwalzung  natürlich  illusorisch  macht. 

Die  Dicke  der  Rohblöcke  lur  Axen  beträgt  immer  das  circa 
Dreifache  ihres  Durchmessers.  Man  bedient  sich  zu  den  Operationen 
sub  1 und  2 vicrtönniger  Hämmer,  deren  einer  zum  Vorschmieden 
(Fig.  111)  oder  „Strecken“,  und  deren  zweiter  zum  Rundschmieden 
Fig.  ui.  Fig.  112. 


des  Axenkörpers  benutzt  wird.  Beide  Hämmer  unterscheiden  sich 
durch  das  Verhältniss  der  wirksamen  Arbeitsfläche  (Bahn)  zu  ihrem 
Gewichte.  Während  der  Streckhammer  A mit  einer  vcrhältniss- 
mässig  kleinen  Fläche  und  hohem  Hube  seine  Schläge  führt  und 
somit  die  Krall  auf  nur  C X 1 4"  engl,  coneentrirt,  sehen  wir  im 
zweiten  Falle  — hei  gleichem  Hammergcwicht  — diese  Fläche 
bedeutend  vergrössert  (14  X 14).  Demnach  muss  auch  die  Wirkungs- 
weise beider  Hämmer  verschieden  sein. 

Ist  daher  die  Streckung  des  Rohblockes  sub  A unter  Schlägen 
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mit  vollem  Ilub  vollzogen  worden , so  wird  — in  einer  zweiten 
Hitze  — die  Bearbeitung  des  Axcnkörpcrs  unter  B vollendet,  und 
zwar  unter  Anwendung  eines  kleinen  llammerhubes  in  Verbindung 
mit  einer  Drehung  der  Axe  um  kleine  Winkel  nach  jedem  Schlage. 
Hierdurch  wird  die  Rundung  des  Axenkürpers  bedingt.  Controlle 
des  Rohdurchmessers  in  der  Mitte  sowohl,  wie  an  den  Extremitäten 
vermöge  Schmiedezirkel  und  Schablone. 

Zum  Ausschmieden  der  Axensclienkel  bedarf  man  je  einer  Hitze 
pro  Schenkel;  dasselbe  gilt  ausserdem  lur  jeden  (etwa  vorhandenen) 
Lagerhals.  Die  hierauf  bezügliche  Arbeit  erfolgt  unter  dem  in 
Figuren  113und  1 14  gezeichneten  zweitönnigen  Hammer,  der  alsVor- 


Fig.  113. 


Fig.  114. 


hammcr  und  zugleich  als  Vollendhammer  dient.  Er  gehört  zu  den 
Formhämmern.  Es  ist  M der  Formambos  und  der  Formhanuner. 

Man  schmiedet  zuerst  in  dem  Vorcaliber  F auf  die  punktirten  Dimen- 
sionen ( abc ),  siehe  Fig.  1 13  und  1 14,  und  giebt sodann  das  Stück  nach 
Fi  zum  Fertigschmieden  auf  die  Dimensionen  (c  d tj,  wobei  zugleich 
die  Klinge  D diu  Stirnfläche  der  Axe  scharf  abschneidet  und  säubert, 
so  dass  überhaupt  eine  Streckung  des  Schenkels  nach  der  End- 
richtung  hin  nicht  stattfinden  kann.  Die  Operationen  sind  daher: 
Erste  Hitze.  Strecken  des  Rohblockes  auf  Bruttolänge  der  Axt*. 
Zweite  Hitze.  Das  Rundschmieden  des  Körpers. 

Dritte  und  vierte  Partialhitze.  Ausschmieden  der  zwei  Axen- 
schenkcl  in  je  zwei  Calibern. 
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Sei  daher  beispielsweise  die  in  Fig.  115  gezeichnete  Bessemer- 
waggonaxe  zu  ersohniiede» , so  würden  die  Dimensionen  des  Roh* 
blocke»  16  X 16”  engl,  sein , und  man  hätte  zunächst,  vergleiche 
beistehende  Fig.  116,  in  einer  ersten  Hitze  das  Strecken  vorzu- 


Fig.  115. 

-» — 81 . i 


8" 


1 


Fig.  i io.  nehmen  auf  7 X 1|  wobei  zugleich 
ein  octonogaler  Querehnitt  resultirt. 
Es  erfolgt  sodann  in  einer  zweiten 
Hitze  das  Hundschmieden  des  mitt- 
leren Axentheiles  auf  Bruttodureh- 
rnesser  (hier  beiläufig  5 ,/g"  engl.), 
worauf  die  letzte  Operation  — das 
Ausschmieden  der  beiderseitigen  Axenschenkel  in 
zwei  partiellen  Hitzen  — vorzunehmen  ist. 

Um  die  fertig  geschmiedete  Axe  besonders  weich 
und  geschmeidig  zu  machen , glüht  man  sie  nochmals 
im  Flaminenofeu  bei  niedriger  Hitze  und  lässt  sie 
unter  Bedeckung  mit  Formsand  langsam  erkalten. 
Durch  diese  Operation,  die  nie  umgangen  werden 
sollte,  erhalten  die  Axen  eine  grössere  Widerstands- 
fähigkeit gegen  Bruch  und  insbesondere  einen  gleichen 
Weichheitsgrad  in  allen  Theilen. 

Man  hat  beim  Axenschmieden  auf  einen  Verbrauch 
^ | von  1500  Kg  Kohle  auf  1000  Kg  Axe  (vom  lioliblock 
ab)  zu  rechnen,  fertig  zum  Abdrehen. 

Die  Herstellung  der  geraden  Locomotiv-  und 
Tenderaxen  aus  Gussstahl  ist  im  Princip  ganz  die 
geschilderte,  nur  handelt  es  sich  hier  um  entsprechend 
grössere  Dimensionen,  sowie  überhaupt  um  eine  grössere 
Zahl  von  Hälsen,  deren  für  die  Treibaxe  gewöhnlich 
6 und  lür  die  Kuppelaxe  gewöhnlich  4 auftreteu.  Aus 
diesen  Gründen  schon  wird  die  Fabrication  dieser  Axen' 
zeitraubender  und  theurer,  ganz  abgesehen  von  den 
complicirteren  Operationen  auf  den  Drehbänken. 

Auf  solche  Axen  sind  zu  ertheilen : 

1)  eine  Totalhitze  behufs  Streckung  des  Roh- 
blockes; 

2)  eine  Totalhitze  für  das  Rundschmieden; 

3)  eine  Partialhitze  für  jedes  Axeneude,  in  Ver- 
bindung mit  Abschneiden  auf  Bruttolänge; 

4)  eine  Partialhitze  für  jeden  vorhandenen  Hals. 
Für  jede  Hitze  sind  3 Proc.  Gewichtsverlust  zu  rechnen.  Soll  daher 

beispielsweise  eine  Axe  von  185  Kg  fertigen  Gewichts  erschmiedet 
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werden,  so  muss  das  Gewicht  des  Rohblockes  220  Kg  betragen,  und 
zwar  würde  das  gestreckte  Stück  200  bis  210  Kg,  die  ruhgesehmiedetc 
Axe  200  bis  1 95  Kg  und  die  zur  Drehbank  fertige  185  Kg  wiegen. 
Hiernach  ist  für  jedes  fertige  Axenge wicht  das  Gewicht  des  in  Arbeit 
zu  nehmenden  liohblockos  leicht  zu  ermitteln,  indem  man  für  jede 
Hitze  3 l’roc.  des  fertigen  Gewichtes  zu  jenem  addirt.  Die  Summe 
giebt  alsdann  das  Gewicht  des  erforderlichen  Uohblockes. 

Um  nun  beispielsweise  die  geraden  Locomotivaxen  der  bei- 
stehend gezeichneten  Form  bestimmt  für  Sechskuppler  mit  Aussen- 

Fig.  117.  Fig.  118. 


cylindern  zu  crschmieden,  deren  Fertiggewicht  Kg  400  beträgt,  so  hat 
bei  einem  Gewichtsverluste  von  3 Proc.  pro  Hitze  und  10  Hitzen  pro 
Axe  das  Gewicht  des  Uohblockes  400 -f-  120  = Kg  520  zu  betragen, 
bei  einem  Querschnitte  von  18  X 18  in  englischen  Zollen  und  ent- 
sprechender Rohlänge.  Der  Kohlcnverbrauch  beträgt  gleichfalls 
1 7a  Kg  pro  Kg  Axe,  also  wie  bei  den  Waggonaxen,  doch  ist  dabei 
vorausgesetzt,  dass  man  deren  mindestens  zwei  Stück  gleichzeitig 
in  Arbeit  nimmt  und  sich  desselben  Ofens  bedienen  kann.  Die 
Arbeit  erfolgt  mittelst  der  beschriebenen  Hämmer  und  in  derselben 
Reihenfolge  der  Operationen,  wie  oben  angegeben  worden. 

Die  Axen  werden  10  nun  dicker  geschmiedet  in  allen  Durch- 
messern, welche  auf  den  Drehbänken  zu  behandeln  sind;  bei  den 
vorliegenden  Axen  bleibt  nur  der  mittlere  Theil  (31)  roh  und  ist 
daher  auf  Normaldicke  auszuschmieden  (170  resp.  180  mm). 

Kurbelaxen.  Die  Kurbclaxeu  oder  Kropfaxen  dienen  bekannt- 
lich zur  directen  Aufnahme  der  Umtriebskraft  bei  Locomotiven  mit 
innerer  Disposition  der  Cylinder.  Wenn  auch  solche  Locomotiven 
auf  dem  Continente  bisher  in  Vergleich  zu  den  Locomotiven  mit 
Aussencvlindern  nur  in  beschränkter  Anzahl  thätig  sind,  so  sind  sie 
doch  in  vieler  Hinsicht  beachtens werth;  auch  wendet  der  Verein 
deutscher  Eisenbahnen  in  neuester  Zeit  diesen  Constructionen 
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seine  besondere  Aufmerksamkeit  zu*).  Einige  Notizen  über  die 
Construction  und  Herstellung  solcher  Axen  erscheinen  daher  durch- 
aus zeitgemäss. 

Wir  übergehen  aus  den  Eingangs  angeführten  Gründen  die 
Darstellung  dieser  Axen  aus  Eisen,  als  heute  hingst  veraltet,  sondern 
deuten  nur  das  Verfahren  bei  deren  Fabrication  aus  Gussstahl  an. 


Fig.  »19- 
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Eiue  Kurbelaxe  von  1200  Kg  fertigen  Gewichtes  und  beistehender 
Form  (vergL  Fig.  119  und  120)  geht  aus  einem  gegossenen  lioh- 
Fig.  120.  Fig.  121. 


block  hervor,  dessen  Gewicht  mindestens  100  Proe.  mehr  betrügt 
wegen  des  Materialverlustes  sämmtlicher  heissen  Operationen. 

Der  schwach  couische  Rohblock  (vergleiche  Fig.  121)  besitzt 
25  bis  28"  engl,  im  Quadrat  am  dünneren  Ende  und  eine  dem  Ge- 
wicht entsprechende  Länge,  wobei  das  Verhältniss  des  Durchmessers 
zur  Länge  bei  den  in  Rede  stehenden  mächtigen  Blöcken  1:1, 


*)  Eine  der  Düsseldorfer  Teclinikerversammluug  deutscher  Kiaenb»lm Verwal- 
tungen im  Jahre  1S74  vorgelegene,  den  Gegenstand  betreffende  Frage  lautet: 
„Sind  in  den  letzten  Jahren  auf  Bahnen  des  Vereins  Locumotiven 
„ mit  innenliegenden  Cylinderu  in  grösserem  Maassstahe  beschafft  worden 
. und  liegen  wirkliche  Erfahrungen  über  die  Frage  vor,  oh  und 
„ unter  welchen  Bedingungen  die  iunenliegendeu  Cylinder  oder  aussen 
„liegenden  Cylinder  den  Vorzug  verdienen?“ 

Das  zum  Beschluss  erhobene  Resiunc  lautete  jedoch  dahin,  „dass  keine 
wirklichen  Erfahrungen  Vorlagen,“  und  damit  ist  denn  die  Frage 
wieder  einmal  für  Jahrzehnte  „erledigt.“ 
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bis  1 : 1 Vj  beträgt.  Der  mit  angegossene  Ansatz  (a)  dient  zuiu 
Dirigiren  des  Stückes  bei  den  nachfolgenden  Operationen  unter 
dem  Hammer.  Diese  Handhabung  erfolgt  mit  Hülfe  einer  rund- 
geschmiedeten eisernen  Stange,  deren  Ende  zur  Aufnahme  von  a 
eine  becherförmige  Erweiterung  besitzen  muss.  Das  andere  Ende 
dieser  Stange  ist  mit  Gegengewichten  armirt,  während  im  Schwer- 
punkte des  Ganzen  die  Kralmkette  angreift.  Nehmen  wir  für  das 
Nachfolgende  an,  es  sei  die  oben  gezeichnete  Kurbelaxe  zu  erschraieden, 
so  hätte  man  zunächst  den  betreffenden  Uohblock  im  Flammenofen 
mit  entsprechend  weiter  Arbeitsöffnung  in  die  angemessene  Roth- 
hitzc  zu  versetzen.  Dabei  befindet  sich  indessen  der  Ansatz  a ausser- 
halb des  Ofens  in  Verbindung  mit  der  erwähnten  Manövrirstangc 
und  es  wird  die  Arbeitsöffnung  des  Ofens  mit  einer  Mauerung  aus 
feuerfestem  Material  provisorisch  geschlossen. 

Der  in  entsprechende  Iiothhitze  versetzte  Ingot  wird  sodann 
unter  einem  mindestens  lötönnigen  Dampfhammer  in  eine  Grame 
umgewandelt,  deren  Breite  gleich  ist  der  Bruttokurbellänge,  und 
deren  Länge  gleich  der  Bruttolänge  der  zu  erzeugenden  Axo,  jedoch 
mit  Zugabe  von  durchschnittlich  25  mm  in  jeder  Richtung  behufs 
der  späteren  Bearbeitung  des  Stückes  auf  den  Drehbänken  etc. 
Man  hätte  also  im  vorliegenden  Falle  auf  die  Breite  13 13 1 (vergl. 
Fig.  119)  und  auf  die  volle  Dicke  S S1  auszuschmieden,  und  zwar  mit 
Rücksicht  auf  die  obenerwähnte  Materialzugabe  behufs  Ermöglichung 
der  Nacharbeiten. 

Die  also  behandelte  parallelepipedische  Brame  kehrt  in  den 
Flammenofen  zurück,  gelangt  in  abermalige  Rothhitze  und  wird 
sodann  durch  Aufhalten  eines  keilförmigen  Instrumentes  mit  den 
Ausschnitten  FEFX  versehen  unter  den  rammenden  Schlägen  des 
15  tönnigen  Hammers.  Es  wird  durch  die  beschriebene  Opera- 
tion die  Trennung  der  Kurbelmassen  K und  Kx  vermöge  des  mitl- 
Fig.  122.  Fig.  123. 


^ — -5I0- -> 


leren  Ausschnittes  E eingeleitel  und  ausserdem  vermöge  der  Seiten- 
ausschnitte F und  Fx  die  Wellenbildung  vorbereitet  (Vergleiche 
Fig.  122).  Selbstverständlich  müssen  die  Ausschnitte  nach  einer  auf 
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die  Brame  gebrachten  Blechacliablone,  welche  die  genauen  Contouren 
von  Figur  122  besitzt,  richtig  auf  dem  Stücke  gesBtzt  werden.  Ferner 
giebt  man  in  derselben  Hitze  noch  die  Lochungen  Z und  Zx  in  der 
Mittellinie  der  Kurbeln,  damit  diu  spätere  Ausstossung  der  Kurbel- 
räume M und  M\  (vergl.  Fig.  119)  unter  den  Mortaisirmascbinen 
entsprechend  erleichtert  und  vereinfacht  werde. 

Das  richtige  Setzen  der  Lochungen  Z und  Zx  erfolgt  gleichfalls 
vermittelst  der  oben  erwähnten,  durch  Figur  122  mit  dargestellten 
Blechschablone,  und  zwar  einfach  in  der  Weise,  indem  man  einen 
massiven  prismatischen  oder  cylindrischen  Stahlkörper  durch  die 
Masse  der  Brame  hindurehtreibt.  Man  beobachtet  hierbei  das 
nämliche  Verfahren,  welches  wir  bereits  bei  Gelegenheit  der  Central- 
lochung der  Radnaben  eingehend  erörterten. 

In  einer  dritten  und  vierten  Hitze*),  die  natürlich  nur  partiell 
gegeben  werden,  erfolgt  sodann  das  Rundschmieden  der  Wellenenden 
P und  Pi  vermittelst  des  1 5 tönnigen  Hammers,  und  zwar  nach 
gleichem  Princip,  wie  es  bei  der  Erzeugung  der  geraden  Axen  auf- 
gestellt wurde.  Es  findet  dabei  zugleich  die  erforderliche  Streckung, 
sowie  das  Abhauen  auf  Bruttolänge  statt,  wobei  man  sich  wiederum 
des  keilförmigen  Instrumentes  bedient,  dessen  oben  erwähnt  wurde. 

I)a  die  Kurbeln  unter  90°  verstellt  werden  müssen,  so  wird 
schliesslich  der  mittlere  Wellentheil  (R),  also  derjenige  Theil,  welcher 
sich  zwischen  beiden  Kurbeln  befindet,  im  Schmiedefeuer  rotli  gemacht, 
während  das  Uebrige  schwarz  bleibt.  Man  lässt  sodann , um  die 
Operation  vorzunehmen,  die  eine  Kurbelebene  (vergl.  Fig.  123) 
horizontal  auf  dem  Ambose  unter  dem  ruhenden  Drucke  des 
15  tönnigen  Hammers  liegen,  und  verbindet  die  freie  Kurbel  (Kx)  ver- 
möge eines  angeschraubten  schmiedeeisernen  Hebels  mit  der  Kette 
des  Kralmannes.  Die  Aufbiegung  der  Kurbel  Kx  aus  der  gemein- 
samen Kurbelebene  erfolgt  sodann  vermittelst  Drehung  an  der 
Flaschenzugkurbel  durch  4 Mann  in  circa  8 Minuten.  Man  bedient 
sich  anfangs  des  Augemnaasses , später,  gegen  Ende  der  Operation, 
einer  rechtwinkeligen  Schablone  behufs  Controlle  des  Winkels, 
der  indessen  erst  später  auf  den  Drehbänken  durch  die  Bearbeitung 
der  Kurbelaxe  genau  ajustirt  werden  kann.  Der  zwischen  den  Kurbeln 
befindliche  Axentheil  (P),  welcher  die  Torsion  zu  erleiden  hat,  wird 

')  Eh  verstellt  sich  von  selbst,  dass  die  obenerwähnte  Mauerung  in  der 
Arbeiteöffnung  des  Flammenofens  durch  das  Ziehen  des  Stückes  vollständig 
zerstört  wird,  und  dass  eine  jedesmalige  Erneuerung  derselben  nach  Wieder- 
einführung derselben  seitens  der  Brigade  erforderlich  wird.  In  der  Mauerung 
verbleiben  einige  kleine  Löcher  behufs  Beiirtheilung  der  Temperatur,  resp. 
des  „Garseins“  des  Stückes,  was  man  an  der  Farbe  desselben  erkennt. 
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im  Schraiedefeuer  wiederum  erhitzt  und  durch  ßchämmcrn  auf  dem 
ganzen  Umfange  möglichfit  sauber  bearbeitet  behufs  Vorbereitung 
zur  weiteren  Ajustirung.  Man  ersehmiedet  beispielsweise  auf 
Serainger  Hütte  zwei  Kurbelaxen  pro  Woche,  bestimmt  für  die 
Belpaire-Maschinen  der  Staatsbahn,  wobei  in  zwei  Betriebsöfen 
30  Tonnen  Kohle  verbraucht  werden.  Die  Brigade  besteht  aus 
8 Mann,  welche  Frcs.  100.  pro  erschmiedete  Kurbelaxe  erhält. 

Resume  der  Schmiedeoperationen. 

Erste  Totalhitze.  Ausschmieden  des  Rohblockes  auf  ein  Prisma 
von  Bruttokurbeldicke,  Bruttokurbelhöhe  und  annähernder  Rohaxen* 
länge,  gleichinässig  auf  die  ganze  Länge  der  Brame. 

Zweite  Totalhitze.  Trennung  der  Kurbeln  K und  Kx  durch 
Bildung  des  mittleren  Ausschnittes  E und  der  seitlichen  Ausschnitte 
F und  F\.  Lochungen  Zuml  Z\  behufs  Vorbereitung  der  Ausschnitte 
für  die  Kurbelräume  M und  Mx. 

Dritte  und  vierte  Partialhitze.  Rundschmieden  der  Wellenenden 
P und'  P|. 

Fünfte  Partialhitze.  Verstellung  der  Kurbeln  unter  90°  nach 
Erwärmung  des  zwischen  den  Kurbeln  befindlichen  Axentheiles  (R). 

Sechste  Partialhitze.  Reparatur  des  mittleren  Theiles  durch 
Behämmern. 

Vollendungsarbeiten,  Die  in  angedeuteter  Weise  vorgeschmiedete 
Kurbelaxe  wird  einer  langen  Reihe  von  Vollendungsarbeiten  unter- 
worfen, die  theils  auf  den  Mortaisirmaschinen  ( Vertikalstosshobel- 
maschineu),  theils  auf  den  Drehbänken,  theils  auf  Hobel-  und 
Planirmaschinen  vorgeuommen  werden  müssen. 

Die  Rohaxe  besitzt  bekanntlich  in  jeder  Richtung  eine  gewisse 
Mehrdicke  als  das  fertige  Stück,  und  ist  Gegenstand  folgender 
Operationen,  wobei  wir  auf  Fig.  119  und  120  verweisen: 

1)  Centriren  der  Kurbeln  K und  Kx  im  verlangten  Mittel  (Di- 
stance  der  Cylinderaxen)  durch  Verzeichnung  der  Mittellinien 
auf  den  Kurbelflächen  und  deutlichem  Ankörneu  derselben, 
genau  nach  Angabe  einer  in  natürlicher  Grösse  angefertigten 

' Zeichnung  der  fertigen  Axe  mit  eingeschriebenen  Maassen. 

2)  Verzeichnung  der  Axenscheukelmittel  auf  den  vorgeschmiedeten 
Depressionen  der  Ilalszapfcn,  welche  zur  Lagerung  im  Ma- 
schinenrahmen bestimmt  sind*). 


*)  Die  Kurbehtxen  werden  nicht  an  2 , wie  alle  geraden  Axen , sondern 
au  3 oder  4 Punkten  gelagert , wodurch  ihre  Betriebssicherheit  wesentlich 
erhöht  wird. 
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3)  Rohdrehen  der  cylindrisclien  Welleutheile.  Man  beginnt  diese 
Arbeit  gewöhnlich  mit  dem  mittleren  Tbeile  und  zwar  bis 
auf  3 mm  zu  dem  verlangten  Wellendurchmesser. 

4)  Rohdrehen  der  vier  äusseren  Parallelflächen  beider  Kurbeln 
(ab  — cd — ef — gh).  . 

5)  Aufträgen  des  halben  Hubes  auf  die  Kurbelmittellinie,  wobei 
man  vom  Wellenmittel  (x)  auszugehen  hat,  und  Bestimmung 
der  Kurbelzapfenmittel  (y)  so  dass  xy  — dem  halben  Ilube, 
in  unserem  Falle  230mm,  indem  der  Cours  4G0mm  beträgt. 

6)  Mortaisirung  der  Kurbelräume  M und  il /M  wobei  man  bis 
an  die  in  der  Schmiede  erzeugten  Lochungen  Z und  Zx  heran- 
rückt. 

Die  Breite  der  Ausschnitte  richtet  sich  natürlich  nach 
der  in  die  Zeichnung  eingeschriebenen  Distance  (in  unserem 
Falle  95  mm),  welche  von  der  Kurbelmittellinie,  halbirt,  zu 
beiden  Seiten  hin  aufgetragen  und  angekörnt  werden  muss. 
Dann  erst  beginnt  das  Ausstossen  der  Räume  nach  den  punk- 
tirten  Begrenzungslinien  «tt,  in  Fig.  122.  Als  Regel  gilt 
beim  Mortaisiren,  dass  diese  Ausschnitte  mindestens  1/1"  vom 
Ajustirumfangc  des  abzudrehenden  Kurbelzapfens  entfernt 
abgebrochen  werden  müssen,  widrigenfalls  das  Ajustiren  der 
Kurbelzapfen  nicht  hinreichendes  Material  für  die  Centrirung 
und  Runddrehung  des  Zapfens  vorfiuden  dürfte. 

7)  Drehen  der  Kurbelzapfen.  Nach  dem  Ausstossen  der  Kurbel- 
räuino  gelangt  die  Axe  auf  ilie  Drehbank  zurück,  woselbst 
zunächst  die  zwei  Kurbelzapfen,  d.  h.  die  Angriffspunkte  der 
Bleuelstangen,  dem  Abdrehen  unterworfen  werden.  Das  Um- 
drehungsceutrum  ist  dabei  der  Punkt  y,  welcher  im  Mittel  C 

der  Planscheibe  A liegen  muss; 
in  ganz  ähnlicher  Weise  wie 
bei  dem  Ausbohren  der  Kurbel- 
zapfenlöcher  in  den  geschmie- 
deten Rädern  mit  Kurbelnaben. 
Es  muss  daher  auch  hier,  in 
Folge  der  excensrischen  Mon- 
tirung  der  Kurbelwelle  TP,  das 
gestörte  Gleichgewicht  durch  An- 
bringung eines  Gegengewichtes 
an  der  entgegengesetzten  Peri- 
pherie der  Planseheibe  äquilibrirt  werden.  In  Figur  124  ist 
demnach  A die  Planscheibe,  \V  die  Kurbelaxe,  C das  Um- 
drehungscentrum und  G das  Gegengewicht. 
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8)  Feindrohen  aller  cylindrischen  Tlieile  der  Welle  auf  den 
genauen  Durchmesser  laut  Zeichnung. 

9)  Hobeln  der  parallelen  Aussenflächen  beider  Kurbeln  auf  der 
Planirmaschine,  in  Verbindung  mit  Rundhobeln  der  äusseren 
Kurbelbegrenzungen,  falls  solches  die  Zeichnung  erfordert. 
Werden  die  Begrenzungen  der  Kurbeln  rectangulär  verlangt 
(England)  — was  die  Schieberregulirung  bei  den  Maschinen 
mit  geneigten  Cylindern  bekanntlich  wesentlich  erleichtert  — 
so  unterbleibt  natürlich  diese  letztere  Arbeit*). 

Ueber  Kosten  und  Zeitaufwand  dieser  Arbeiten  noch  Folgendes: 

1)  Das  Mortaisiren  einer  Kurbelaxe  erfordert  3 bis  4 Tage. 
Zahlung  Frcs.  10  bis  13. 

2)  Die  sänuntlichen  Arbeiten  auf  den  Drehbänken  und  resp. 
Hobelmaschinen  erfordern  25  bis  30  Tage.  Zahlung  Frcs.  100 
bis  120. 

Die  Zeit-  und  Preisdifferenzen  werden  nur  durch  den  Werth 
xy  iuotivirt,  sind  also  abhängig  von  der  Grösse  des  Kolbenhubes. 

Resultate  der  Praxis.  Nachdem  wir  im  Vorstehenden  das  Material 
der  Axcn,  die  Principien  ihrer  Construction  und  Darstellung  vom 
Rohstoffe  ab  und  die  Dimensionen  diverser  Axentypen  zum  Gegen- 
stand unserer  Betrachtungen  gemacht  haben , beschliessen  wir  den 
Gegenstand  mit  dem  Hinweis  auf  einige  Resultate  der  Praxis,  welche 
bei  dem  Betriebe  der  Axen  diversen  Materials  und  diverser  Func- 
tionen im  Laufe  der  letzten  Jahre  gemacht  wurden.  Wir  knüpfen 
daran  einige  Untersuchungen  über  die  Axcnbrüche. 

Der  Münchener  Versammlung  von  Eisenbahntechnikern  deutscher 
Bahnverwaltungen  lag  die  Frage  vor: 

„Welche  Erfahrungen  sind  in  neuerer  Zeit  über  die  An- 

„ Wendung  und  Stärke  der  Gussstahlaxen  bei  Eiscnbahnfahr- 

„ zeugen  gewonnen,  und  welche  Dimensionen  dieser  Axen  sind 

„ zu  empfehlen?“ 

Was  zunächst  das  Material  betrifft,  so  schienen  über  dasselbe 
damals  noch  ziemlich  verworrene  Begriffe  zu  herrschen,  indem  die 
Mehrzahl  der  Verwaltungen  den  „Tiegelgussstahl“  als  Material  ihrer 
Axen  bezeichnet;  andere  nennen  das  Material  ihrer  Axen  schlechthin 
„Gussstahl“,  und  nur  sechs  beim  wahren  Namen  „Bcssemer.“ 

■)  Das  für  die  Schieberregulirung  erforderliche  Einstellen  der  Kurbelaxe 
in  die  verlängerte  Cyliuderaxe  kann  bei  geneigten  Cylindern  nicht  mit  Hülfe 
der  Wasserwaage  erfolgen;  es  empfiehlt  sich  daher,  möglichst  lauge  parallele 
Kurbelflächeu  (Adjustirflächen)  behufs  gesicherter  Auflage  des  langen  Stahl- 
lineales zu  erzielen,  dessen  man  sich  zur  Schieber-  und  Geradführungsregulirung 
zu  bedienen  hat. 
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Ein  guter  Theil  iler  mitgctheilten  Erfahrungen,  die  angeblich 
mit  „Tiegelstahl“  gemacht  sind,  wird  daher  auf  das  zuletzt  genannte 
Material  bezogen  werden  müssen. 

In  Betreff  der  Dimensionen  spricht  sich  die  Mehrzahl  der  Bahnen 
für  die  Beibehaltung  der  Dresdener  Vereinbarungen  aus  und  nur  zwei 
Bahnen  erachten  geringere  Dimensionen  für  ausreichend*). 

Gehärtete  Gussstahl axen.  Gehärtete  Gussstahlaxen  besassen  damals 
noch  drei  Bahnen,  aus  der  Fabrik  von  Werner  in  Carlsruhe.  Es 
wird  denselben  zwar  ein  „hoher  Festigkeitsgrad“  beigemessen,  doch 
in  demselben  Satze  zugestanden,  dass  der  „Sicherheitsgrad“  dieser 
Axen  „die  Wiederaufnahme  der  Versuche  mit  gehärtetem  Stahl 
nicht  empfehlen  lasse.“  Hiernach  kann  sich  Jeder  selbst  ein  Urtheil 
bilden,  welche  Bewandtniss  es  mit  dem  oben  constatirten  „hohen 
Festigkeitsgrad“  hat,  da  gleichzeitig  der  „Sicherheitsgrad“  so  stief- 
mütterlich bedacht  ist.  In  dcrThat  ist  der  Nutzen  schwer  ersichtlich, 
welcher  durch  das  „Härten“  der  Axen  erreicht  werden  soll,  da  die 
Vermehrung  der  Bruehgefahr  das  bisher  erzielte  Ilesultat  jeder 
Axenhärtnng  gewesen  ist.  Zudem  lässt  sich  vom  Standpunkte  der 
Fabrication  des  Gussstahles  durch  richtige  Kohlung  der  ganzen 
Axenmasse  (also  nicht  nur  der  Oberfläche!)  jeder  gewünschte 

*)  Die  nach  diesen  Beschlüssen  gültigen  und  in  der  Hamburger  Versamm- 
lung (1871)  revidirten  Bestimmungen  lauten: 

§.  167.  Axen  von  bestem  Eisen  können  bei  einem  Durchmesser  in  der 
Nabe  von 

100  mm  mit  75Z.-Ctr. 

115  „ » HO  „ 

130  „ „ 150  „ Bruttolast 

im  Maximum  belastet  werden.  (Bemerkung.  Dieser  Paragraph  wird  erst  bei 
Ncubeschaffungund  bei  Auswechselung  von  Axen  obligatorisch.)  Bei  Anwendung 
von  Gussstahl  können  diese  Belastungen  um  20  Proc.  erhöht  werden. 

Die  Axe  soll  an  keinem  Punkte  stärker  als  in  der  Nabe  sein,  und  sollen 
alle  scharfen  Ansätze  daran  vermieden  werden. 

§.  168.  Die  Stärke  der  Axsclienkel  ist  der  Bruttobelastung  entsprechend 
zu  wählen,  und  wird  mit  Bezug  auf  §.  167  bei  einem  Schenkehlnrchmesser  von 
65  mm  eine  Bruttolast  pro  Axe  von  75Z.-Ctr. 

75  „ r „ ff  n s 1 1H  a 

85  „ „ „ n n ff  150  „ 

als  Maximum  für  angemessen  erachtet.  Bei  Anwendung  von  Gussstahl  können 
diese  Belastungen  um  20  Proc.  erhöht  werden. 

Die  vorstehenden  Zahlen  beziehen  sich  auf  Schenkellängen  von  dem  D/j- 
bis  2*/a  fachen  Durchmesser  des  Schenkels,  *Bei  einer  Verminderung  des 
Durchmessers  durch  Abnutzung  unter  diese  Maasse  ist  die  Axe  für  die  corre- 
spondirende  Last  ausser  Dienst  zu  setzen.  Auch  bei  den  Axsclienkeln  sind 
alle  scharfen  Ansätze  zu  vermeiden  und  der  Uebergang  in  dieselben  durch 
eine  entsprechende  Curve  zn  vermitteln.  (NB.  Auch  dieser  Paragraph  wird 
erst,  bei  Neubeschaffungen  und  bei  Auswechselung  von  Axen  obligatorisch.) 

IPetzholdi,  Stndlen  etc.  14 
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Gcschmeidigkeits-  oder  Zähigkeitsgrad  ohne  Weiteres  ertheilen;  auch 
lässt  sich  die  Qualität  des  Gussstahles  durch  die  von  uns  anderen 
Ortes  angedeuteten  einfachen  Iliilfsmittel  auf  rein  praktischem  W ege 
schnell  und  sicher  ermitteln,  wobei  zugleich  die  sehr  bestimmten 
Beziehungen  zwischen  Elasticität,  Härte  und  Festigkeit (Cohäsion) 
der  Materie  mit  voller  Evidenz  zu  Tage  treten  (man  vergleiche  z.  B. 
nur  den  Federstahl  mit  dem  Blechstahl  unter  irgend  welcher,  nach 
ein  und  demselben  Princip  angestellter  Prüfungsmethode) , indem 
einem  jeden  bestimmten  Härtegrad  ein  ganz  bestimmter 
Gcschme idigkeits-  und  Elasticitätsgrad  zukommt*). 

In  Betreff  der  Axendimensionen  gelten  die  in  der  Dresdener 
Conferenz  aufgestellten  Principien,  wonach: 

1)  für  scchsräderige  Fahrzeuge 

d = P7213  f Q . D für  Eisen, 
d = u/ij  X P7213  YqTD  für  Gussstahl; 

2)  für  vierräderige  Fahrzeuge 

d = 19703  ]/'Q  . D für  Eisen, 
d = «Vi*  X 1-9703  . D für  Gussstahl 

zu  gelten  hat.  Der  gesuchte  Durchmesser  soll  in  „Millimetern“ 
resultiren,  wofern  Q die  Bruttolast  in  „Zollcentnern“  und  D den 
Durchmesser  des  Rades  in  „Millimetern“  bedeutet;  eine  Formel, 
welche  für  die  Nachwelt  zugleich  von  historischem  Werthe  sein 
wird,  insofern  sie  nämlich  in  sich  den  Uebergang  vom  alten  zum 
neuen  Maass-  und  Gewichtssystem  bezeichnet,  indem  Zollcentner  und 
Millimeter  mit  einander  multiplicirt  werden , woraus  dann  wiederum 
Millimeter  hervorgehen;  ein  bei  empirischen  Formeln  bekanntlich 
nicht  seltener  Fall.  Es  wird  dabei  für  die  gekuppelten  Axen  der 
Locomotiven  10  Proc.  mehr  genommen  (ein  nicht  minder  willkühr- 
licher  Griff  als  ihn  die  ganze  Formel  darstellt)  und  dabei  vorausgesetzt, 
dass  die  betreffende  Axe  nicht  mehr  als.  ein  Drittel  der  Totallast 
des  Fahrzeuges  trage  **).  Der  Bruchdurchinesscr  (d)  gilt  dabei  für  den 
Axendiameter  im  Radsitze  (also  in  der  Nabe),  während  bei  Axen 

*)  Bezüglich  des  Näheren  über  diesen  Gegenstand  vergleiche  unsere  „Fabri- 
cation , Prüfung  und  Uebernahme  etc.“  Wiesbaden,  Kreidel,  1872.  8.  67 
bis  68  und  183  bis  194;  sowie  such  „lieber  die  Fabrication  der  Bessemer- 
stahlkopfschiene  etc.“  Organ  1874,  wo  der  beregte  Gegenstand  einer  eingehenden 
Darlegung  unterzogen  wurde , immer  nur  basirend  auf  den  an  Ort  und  8telle 
gesammelten  Resultaten  der  Praxis,  die  von  denen  des  grünen  Tisches  allerdings 
wesentlich  verschieden  sind,  doch  vermögen  wir  darin  eben  Nichts  zu  ändern. 

'*}  Aus  dieser  Voraussetzung  folgt,  dass  die  Axen  der  dreiaxigen  Locomo- 
tiven gleichmässig  (also  mit  l/a  des  ganzen  Gewichtes)  belastet  sind,  was 
in  der  Praxis  ungefähr  ebensovielemale  wahr,  als  unwahr  ist. 
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mit  Schenkeln  zwischen  (len  Rüdem  der  Durchmesser  dieses 
Schenkels  zu  verstehen  ist.  Für  Waggonaxen,  resp.  deren  ausserhalb 
der  Räder  situirte  Schenkel,  existirt  ebenso  wenig  eine  Formel  als 
für  Kropfaxen.  Wir  möchten  im  Uebrigen  die  rationellsten  Prin- 
cipien  der  Berechnung,  Construction  und  Lagerung  insbesondere 
endlich  auch  auf  die  Tenderaxen  ausgedehnt  wissen,  und  zwar 
auf  Grund  der  mit  diesen  gemachten  Erfahrungen. 

Vielfach  werden  für  Gussstahlaxen  die  Dimensionen  für  Eisen 
zu  Grunde  gelegt,  und  wohl  aus  Gründen , die  volle  Anerkennung 
verdienen.  Diese  Regel  ist  namentlich  für  die  Bessemeraxen  bisher 
befolgt  worden.  Der  Bruch  einer  Axe  aus  „Bessemerstahl“  wird 
nicht  angegeben,  und  überhaupt  damals  noch  (1869)  in  Betreff  dieses 
Materiales  referirt,  „dass  die  Einführung  des  Bessemerstahles  noch  zu 
neu  sei,  um  schon  jetzt  ein  endgiiltigesUrthcil  über  denselben  zu  fallen.“ 

Axenbrüche.  Die  Direction  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn 
publicirt  alljährlich  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen eine  statistische  Zusammenstellung  der  von 
mehreren  Verwaltungen  gemachten  Mittheilungen  über  Axenbrüche, 
welche  im  Laufe  des  Jahres  auf  ihren  Bahnen  erfolgt  sind. 

In  vielfachen  Beziehungen  sind  diese  Zusammenstellungen  in 
ihrer  bisherigen  Form  zu  Vergleichungen  ungeeignet,  indem  nämlich 
nur  einige  Bahnen  vertreten  sind,  und  sogar  jedes  Jahr  wiederum 
andere  in  den  Tabellen  figuriren;  auch  ist  nie  gesagt,  ob  der  Bruch 
unter  eigenen  oder  fremden  Wagen  erfolgte.  Endlich  aber  — und 
das  ist  das  Schlimmste  bei  dieser  Art  von  Statistikmachcrei  — fehlt 
die  Angabe  darüber,  wie  viele  Personen-,  Güter-,  Maschinen-  und 
t Tenderaxen  auf  der  Bahn  vorhanden  waren,  resp.  circulirten;  es  fehlt 
daher  jedweder  procentale  Maassstab  der  Axenbrüche  der  diversen 
Betriebsmittel;  denn  wennz.B.im  Jahre  1871  auf  der  österreichischen 
Südbahn  1 Locomotiv-,  1 Tender-  und  19  Wagenaxen  gebrochen 
sind,  so  muss  ich  zunächst  fragen,  wie  viele  Locomotiv-,  Tender-  und 
Wagenaxen  waren  denn  im  Betriebe?  damit  die  Vergleichung 
beispielsweise  mit  der  Theissbahn  möglich  ist , bei  welcher  keine 
Locomotivaxc,  5 Tender-  und  4 Wagenaxen  in  derselben  Periode 
als  gebrochen  verzeichnet  stehen*). 

*)  Au«  solchen  Angaben  über  die  relative  Frequenz  der  Axenbrüche  irgend 
welche  Schlüsse  ziehen  zu  wollen,  würde  ebenso  verkehrt  sein,  als  z.  B.  die 
Beurtheilung  der  Sterblichkeit  in  irgend  einem  Orte  X.,  wo  ich  erfahre,  dass 
im  Jahre  1871  n Menschen  gestorben  sind,  bei  welcher  Angabe  jedoch  der 
Statistiker  vergessen  hätte,  gleichzeitig  die  Einwohnerzahl  anzugeben. 
Die  obigen  Zusammenstellungen  haben  genan  denselben  Werth.  Statistische 
Angabensollen  jedoch  rationelle  Consequenzen  gestatten  oder  als  Luxus 
ganz  unterbleiben,  da  falsche  Schlüsse  jedenfalls  schlimmer  sind  als  keine. 

14* 
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Manche  Bahnen  geben  ihre  Brüche  ganz  wilikührlich  an,  ver- 
mischt mit  den  in  der  Ruhe  bemerkten,  während  andere  nur  die 
wirklich  stattgefundenen  Brüche  verzeichnen.  Auch  fehlt  bei  vielen 
Bahnen  jede  Angabe  über  die  Laufdauer,  sowie  die  zurückgelegte 
Meilenzahl  und  den  Ursprung  der  Axe,  so  dass  auch  in  dieser  Hin- 
sicht entweder  keine  oder  höchst  mangelhafte  Consequcnzen  gezogen 
werden  können. 

Der  Zeit  und  dem  Fortschritte  die  endliche  Abstellung  dieser 
Mängel  überlassen  müssend,  wollen  wir  doch  im  Nachfolgenden 
versuchen,  die  Körner  aus  den  Strohmassen  herauszuklauben. 
Wir  wählen  dazu  die  Jahre  1869 — 1871. 


Zahl  der  Brüche. 

1869. 

1870. 

1871. 

Totale  Anzahl  . . . 

(1G3) 

(132) 

(186) 

Locomotiven  . . . . 

9 

11 

10 

Tender  

. . 42 

30 

46 

Wagen 

. . 112 

91 

130 

Zahl  der  Bahnen  , 

. . (19) 

(22) 

(23;. 

Dabei  ist  nur  für  das  Jahr  1871  ein  Vergleich  der  Axenbrüche 
in  Betreff  der  Anzahl  der  vorhandenen  Fahrbetriebsmittel  möglich, 
und  ergiebt  sich  daraus,  dass 

bei  den  Locomotiven  auf  422  Locomotiven, 

„ „ Tendern  „ 83  Tender, 

„ „ Personenwagen  „ 547  und 

„ „ Güterwagen  „ 852 

je  ein  Axenbruch  entfallen  ist  Wenn  nun  im  Durchschnitt 

1 Locomotive  und  Tender  pro  Jahr  3000  Meilen, 

1 Personenwagen  „ „ 4000  „ 

1 Güterwagen  „ „ 2000  „ 

durchläuft,  so  entfallen  auf  einen  Axenbruch 

bei  Locomotiven  1 2G8  100  durchlaufene  Meilen, 

„ Tendern  249  000  „ „ 

„ Personenwagen  2190  769  „ „ 

„ Güterwagen  1 704  08G  „ „ 

Hieraus  folgt  aufs  Neue  die  bekannte  Thatsache,  dass  Tender- 
axen  bei  Weitem  am  häufigsten  brechen,  und  zwar  fünfmal  öfter  als 
eine  Locomotivaxe  und  8*/j  mal  öfter  als  die  in  dieser  Hinsicht  am 
wenigsten  gefährdeten  Axen  der  Personenwagen;  oder  mit  anderen 
Worten,  dass  die  bis  zum  Bruche  durchlaufenen  Wege  sich  verhalten 
wie  1:5:  8*/j,  worin  der  Weg  1 den  der  Tenderaxe  bezeichnet 
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Die  Sicherheit  der  Gtiterwagenaxen  ist  nach  Obigem  etwas 
geringer  als  die  der  Personenwagenaxen  und  etwas  grösser  als  die 
der  Maschinenaxen. 

NB.  Wir  erblicken  die  Ursachen  der  hohen  Frequenz  der 
Tenderaxenkatastrophen : 

1)  in  der  verhältuissmässig  starken  Belastung  der  Tender- 
axen ; 

2)  in  der  grossen  Variation  de  Axenbelastung  bei  Anfang 
und  Ende  jeder  Fahrt; 

3)  in  dem  Umstande,  dass  die  Axen  sämmtlicher  Tender 
gebremst  werden;  ganz  insbesondere  aber 

4)  in  der  verkehrten  Construction  der  Tenderaxen, 
indem  dieselben  gewöhnlich  nach  den  Principien  der 
Waggonaxen  calibrirt,  construirt  und  gelagert  sind,  während 
sie  durchaus  die  Construction,  Calibrirung  und  Lagerung 
der  Loeomotivaxen  besitzen  sollten,  zumal  sie  wie  diese 
belastet  und  den  gleichen,  wenn  nicht  stärkeren  Einflüssen 
unterworfen  sind. 

Die  Tenderaxen  sind  in  der  Kegel  zu  stark  belastet,  wofür 
schon  das  quasi  zur  Tagesordnung  gehörende  Heisslaufen  spricht, 
und  muss  für  diese  Fahrzeuge  die  „zulässige“  Axenbelastung  von 
12  Tonnen  als  durchaus  unzulässig  bezeichnet  werden. 

Von  diesem  Standpunkte  aus  empfehlen  sich  principiell  nur  die 
dreiaxigen  Tender,  bei  denen  nicht  die  Hälfte,  sondern  eben  nur  ein 
Drittel  der  Totallast  pro  Axe  entfallt,  sowie  die  Ausgleichung  der  Last- 
variationen durch  Balancierverbindungen  der  Lager  in  ähnlicher 
Weise,  wie  sie  bei  Locomotiven  stattfindet.  Statt  äusserer  Lagerung 
in  Waggonaxenschenkel  ist  die  innere  Halszapfenlagerung 
in  Zukunft  anzuordnen,  oder  mindestens  doch  eine  entsprechende 
Verstärkung  der  Schenkel  unter  Vermeidung  aller1  scharfen  Ueber- 
gänge  in  der  Materialstärke. 

Um  die  fertig  geschmiedete  Axe  besonders  weich  und  geschmeidig 
zu  machen,  muss  sie  im  Flammenofen  bei  niedriger  Hitze  geglüht 
werden  und  dann  langsam  erkalten;  bei  Beobachtung  dieser  Vorsicht 
erhält  man  geschmeidigere,  zähere  und  weichere  Axen,  die  minder 
zu  Brüchen  geneigt  sind,  und  sollte  diese  Operation  namentlich  bei 
Tenderaxen  strenge  beobachtet  werden , wobei  natürlich  ausserdem 
die  Wald  des  besten  und  erprobtesten  Axenstahlcs  ganz  uner- 
lässlich ist. 

Bessemerstahlaxeu,  direct  aus  dem  Ingot  unter  schweren  Hämmern 
erschmiedet,  mit  nicht  über  0'25  Proc.  Kohlenstoff  dürften  endlich  als 
das  geeignetste  Material  für  diese  Axen  gelten. 
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In  Betreff  dieses  interessanten  Gegenstandes  müssen  wir  noch 
des  Referates  gedenken,  welches  seitens  der  Hamburger  Teeluiiker- 
versammlung  (1871)  auf  die  Frage  abgegeben  wurde: 

„Liegen  noch  Gründe  vor,  welche  dafür  sprechen,  die  Con- 
„ struction  der  Tender  entgegen  derjenigen  der  Güterwagen 
„ nicht  zweiaxig,  sondern  dreiaxig  zu  wählen?“ 

Der  auf  Grund  der  Referate  gefasste  Beschluss  lautet: 

„Es  ist  kein  Grund  gegen  die  Verwendung  zweiaxiger 
„ Tender  vorhanden,  wenn  es  die  örtliehen  Verhältnisse  erlauben, 
. „ die  Axeu  genügend  stark  sind  und  keine  grössere  als  die  in 
„ den  Grundzügen  vorgescliriebene  Maximallast  erhalten.“ 

Es  scheint  der  Wortlaut  dieses  Beschlusses  demnach  in  keinem 
Falle  eine  Abminderung  der  Tenderaxenkatastrophen  für  die  Zukunft 
in  Aussicht  zu  stellen,  indem  es  sich  — nach  obigen  auf  die  That- 
sachen  der  Praxis  gegründeten  Entwickelungen  — keineswegs 
empfiehlt,  die  Tendcrlast  auf  nur  zwei  Axen  zu  vertheilen,  eben  weil 
in  diesem  Falle  die  Belastung  pro  Axe  an  sich  sehr  gross  wird  und  daher 
die  „Grundzüge“  häufig  überschritten  werden  müssen.  Es  ist  daher 
durchaus  nicht  angezeigt,  in  Betreff  der  Tender  dem  zweiaxigen 
Vorbilde  Belgiens  und  Frankreichs  zu  folgen. 

Wiegt  der  Tender  z.  B.  30  Tonnen  im  Dienst,  nun,  so  sind 
3 Axen  selbstverständlich  geboten,  denn  anderenfalls  kämen  15  Tonnen 
pro  Axe,  womit  man  keine  Locomotivaxe,  auch  nicht  die  stärkste 
Treibaxe  zu  belasten  wagt.  Wiegt  dagegen  der  zweiaxige  dienst- 
fähige Tender  nur  22  Tonnen  (er  wiegt  sehr  oft  beträchtlich  mehr!),  so 
kommen  pro  Axe  schon  11  Tonnen,  was  für  die  Tenderaxe 
entschieden  zu  viel  ist,  wesshalb  selbst  in  diesem  Falle  der  drei- 
axigen  Tenderconstruction  der  Vorzug  eingeräumt  werden  soll  und 
werden  muss*). 

Die  Form  der  obigen  Fragestellung,  sowie  der  auf  Grund  der 
Referate  gefasste  Beschluss  sind  beide  gleich  unglücklich  ausgefallen. 


*)  11  Tonnen  entsprechen  aber  schon  der  mittleren  Belastung  einer 
Mascliinenaxe,  wobei  zu  berücksichtigen,  dass  die  Tenderaxe  eine  beträchtlich 
schwächere  Construction , eine  weit  ungünstigere  Lagerung  besitzt  und  dabei 
regelmässig  gebremst  wird.  Diese  Andeutungen,  die  wohl  oft  empfunden, 
doch  nirgend  ausgesprochen  und  mit  Zahlen  belegt  wurden , dürften  mehr 
als  genügen , um  die  zahlreichen  Axenhrüche  bei  Tendern  zu  erklären,  und 
bleibt  es  nur  zu  bewundern , dass  dieselben  in  der  That  nicht  noch  weit 
häuilger  eintreten. 
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b.  Frequenz  der  Brüche  nach  den  Jahreszeiten. 

1869.  1870.  1871. 


Winter 37  39  77 

Frühling  ....  47  30  46 

Sommer 36  25  36 

Herbst 43  38  27 


Summa  163  132  186. 

Wir  sehen  daraus,  dass  die  Frequenz  der  Axenbrüche  so  ziemlich 
gleich  auf  alle  Jahreszeiten  vertheilt  ist,  und  dass  dieselben  mithin 
keineswegs  im  Winter  merkbar  häufiger  eintreten,  wie  oft  gefaselt 
wird.  Das  Jahr  1871  weist  allerdings  lür  diese  Jahreszeit  58  Proc. 
auf,  während  nur  42  Proc.  den  übrigen  9 Monaten  zukomraen.  Doch 
lässt  sich  daraus  noch  keinerlei  Folgerung  ziehen  und  dürfte  die 
Differenz  im  vieljährlichen  Durchschnitte  — als  locale  Anomalie  — 
gänzlich  verschwinden.  Um  diese  Behauptung  zu  begründen,  wird  an 
die  politischen  Ereignisse  des  Winters  1870/71  erinnert,  die  eine 
übermässige  Inanspruchnahme  der  Betriebsmittel  erheischten , in 
Verbindung  mit  einer  sehr  vernachlässigten,  resp.  gänzlich  sistirten 
Wagenrevision.  Was  Wunder,  wenn  die  Zahl  der  Brüche  in  jenem 
Winter  grösser  war  als  in  den  anderen  Jahren!  Mithin  war  es  eben 
nicht  die  Jahreszeit,  sondern  der  momentane  Zustand  der  Betriebs- 
mittel und  deren  Beanspruchung,  welche  die  Frequenz  der  Axen- 
brüche gesteigert  hatten. 

c.  Benutzungsdauer  der  Axen.  Folgende  Zusammenstellung  ent- 
hält die  durchschnittliche  Benutzungsdauer  der  gebrochenen  Axen 
in  Jahren: 


1869. 

1870. 

1871. 

Locomotiven  . . 

• - 9*/.» 

UV» 

910/»  Jahre, 

Tender 

..  io»/» 

13  V» 

13»/»  „ 

Wagen 

••  13V» 

H4/» 

107»  n 

Mittel  . 

..  12»/» 

12*/» 

11’/,,  Jahre. 

Die  zurückgelegten  Meilenzahlen  waren: 

1869. 

1870. 

1871. 

Locomotiven  . . . . 

, 24  998 

34  241 

26  636  Meilen, 

Tender 

. 34  339 

31494 

39.024  „ 

Wagen 

17  794 

23  040 

21615  „ 

Mittel  . . . . 

24  398 

27  631 

29  088  Meilen. 

Auffallend  erscheint  es  demnach,  dass  die  Tenderaxen  durch- 
schnittlich die  grösste  Meilenzahl  bis  zum  Bruche  zurückgelegt 
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haben,  mithin  auch  die  längste  Benutzungsdauer  aufweisen;  die 
Waggonaxen  jedoeh  die  bei  weitem  kleinste. 

Die  gegebenen  Zahlen  sind  indessen  zu  allgemeinen  Folgerungen 
nicht  geeignet  und  würde  sieh  im  20jährigen  Durchschnitte  das 
Verliältuiss  höchst  wahrscheinlich  ganz  anders  herausstellen.  Ins- 
besondere dürfte  die  scheinbar  so  lange  IJcnutzungsdauer  der  ge- 
brochenen Tenderaxen  vorläufig  dadurch  genügend  erklärt  werden, 
dass  diese  Axen  Gegenstand  einer  beständigen  Revision  sind,  wobei 
es  meist  gelingt,  die  Anbrüche  rechtzeitig  zu  entdecken. 

d.  Ursprung  der  Axen.  Die  Referate  über  den  Namen  des  Fabri- 
kanten, sowie  über  Material  und  Erzeugungsart  der  gebrochenen 
Axen  sind  desshalb  für  die  Vergleichung  völlig  werthlos,  weil  niemals 
angegeben  ist,  wie  viele  Axen  der  Betreffenden  Categorie  in  gleich- 
zeitigem Betriebe  waren.  Wenn  z.  B.  eine  Bahn  90  Proc.  ihrer 
Betriebsmittel  mit  Gussstahlaxen  ausgerüstet  hat,  während  10  Proc. 
derselben  noch  Puddclstahlaxen  besitzen,  so  werden  sicher  bei  dieser 
Bahn  mehr  Gussstahlaxen  brechen  als  Puddclstahlaxen.  Hier-  * 
aus  nun  zu  folgern,  dass  die  Gussstahlaxe  eine  geringere  Dauer 
aufweise,  d.  h.  häufiger  breche  als  eine  solche  von  Puddelslahl, 
wäre  offenbar  verkehrt.  Und  doch  wird  auf  solche  oder  ähnliche 
Art  heute  noch  im  modernen  Eisenbahnwesen  eine  grossartige 
Statistik  getrieben,  deren  Resultate  natürlich  nach  obigen  Andeutungen 
zu  bemessen  sind.  Indessen  muss  gesagt  werden,  dass  man  sich 
seit  Jahren  mit  der  Aufstellung  eines  rationellen  Systemen 
für  die>  deutsche  Eisenbuhnstatistik  coinpetentorseits  beschäftigt, 
wir  vermögen  jedoch  nicht  anzugeben,  vou  welchem  Zeitpunkte  ab 
diese  so  segensreiche  Reform  in  das  Leben  zu  treten  bestimmt  ist, 
da  man  zur  Zeit  noch  um  viele  Punkte  streitet. 

e.  Einfluss  der  Betriebsumstände.  Nach  der  Zuggattung  vertheilen 
sich  die  Axenbrüche  wie  folgt. 

Es  brachen  nämlich: 


1869. 

1870. 

1871. 

In  Eilzügeu 

7 

5 

13 

„ Pcrsoucnzügcn 

23 

26 

42 

„ Güterzügen  

126 

73 

108 

Im  Rangirdicnst 

8 

6 

19 

Beim  Leerfahren  der  Maschine 

5 

9 

4 

Summa  . . . 

163 

119*) 

185**). 

*)  Ueber  die  uach  (a)  fehlenden  13  Brüche  diese»  Jahre» 

sind  die  An- 

gaben  einfach  weggelassen! 

**)  Sub  186  ist  eine  Schneepflugaxe  rubricirt. 
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Von  diesen  Brüchen  erfolgten: 

1869*).  1870.  1871. 

Bei  voller  Geschwindigkeit  ....  38  Proc.  39  Proe. 

„ gemässigter  Geschwindigkeit  42  „ 36  „ 

In  der  ltulie  bemerkt 20  „ 25  „ 

Demnach  scheint  es,  als  ob  die  Fahrgeschwindigkeit  ohne  Ein- 
fluss auf  die  Frequenz  der  Brüche  sei.  Die  meisten  Axen  brechen 


beim  Einlaufen  in  die  Stationen,  und 
Bremswirkungen  uuschwer  ersichtlich. 

es  ist  dabei 

(1er  Einfluss 

m 

f.  Folgen  der  Brüche. 

1869. 

1870. 

1871. 

Entgleisung 

Beschädigung  der  Bahn  und 

13  • 

6 

6 

Betriebsmittel 

61 

36 

62 

Menschenverlust 

— 

— 

2 

Ohne  Folgen 

89 

90 

126 

Summa  . . . 

163 

132 

186. 

Es  verliefen  demnach  resp.  50,  60  und  70  Proc.  aller  Brüche 
ohne  Folgen. 

g.  Natur  und  Beschaffenheit  der  Brüche.  Es  erwiesen  sich  die 
vorgekommenen  Brüche  als 

1869.  1870.  1871. 


Frisch  gebrochen *. 

Alter  Anbruch  mit  weniger 

12  Proc. 

16  Proc. 

23  7 Proc. 

als  Vs  des  Querschnittes 
Dito  mit  mehr  als  */»  des 

31  „ 

32  „ 

18-8  „ 

Querschnittes 

57  „ 

52  „ 

57-5  „ 

Summa  . . . 

100  Proc. 

100  Proc, 

100  Proc. 

Demnach  waren  bei  circa  80  Proc.  der  Brüche  alte  Anbrüche 
vorhanden  , was  hinreichend  beweist,  wie  mangelhaft  es  noch  mit 
dem  ganzen  System  der  Axenrevision  bestellt  ist. 

In  Bezug  auf  den  Ort  der  Brüche  ist  hervorzuheben , dass  die- 
selben bei  den  Tendern  ausnahmslos  an  der  Innenseite  der  Nabe 
erfolgen,  während  die  Brüche  der  Wagenaxeu  im  Zapfen  (Schenkel) 
und  zwar  an  der  Schenkelwurzel,  mithin  gleichfalls  hart  an  der 
Nabe  (doch  an  deren  Aussenseite)  statthaben.  Bei  circa  15  Proc. 
der  Brüche  erfolgten  diese  in  der  Nabe  selbst.  Brüche  im  mittleren 
Theile  der  Axe  gehören  zu  den  seltensten  Ausnahmen  und  finden 

*)  Keine  Angaben. 
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überhaupt  in  dem  Axentheil  wohl  niemals  ohne  Vorhandensein  alter 
Anbrüche,  resp.  Fabricationsfehler  statt 

h.  Belastungsverhältnisse  der  gebrochenen  Axen.  Die  normale  Be- 
lastung der  Axenschenkel  mit  Beziehung  auf  den  Querschnitt  der 
Nabe  variirte  zwischen  200  bis  575  Z.-Pfd.  pro  Q"  dieses  Quer- 
schnittes, und  lehrt  die  Vergleichung  mit  den  Vorschriften  der 
deutschen  Vereinbarungen,  dass  viele  Axen  unter  dem  beladenen 
Fahrzeuge  höher  in  Anspruch  genommen  wurden,  als  jene  Bestim- 
mungen gesotten,  wenn  auch  die  Mehrzahl  der  Brüche  zu  einer 
Zeit  erfolgte,  wo  das  Vehikel  zufällig  unter  dem  Normale  belastet 
war  oder  auch  die  Axen  unter  ganz  leerem  Kasten  liefen. 


Schmiervorrichtungen  der  Transportmittel. 

Das  Schmiermittel  ist  seinem  Aggregatszustande  nach  ent- 
weder dünnflüssig,  dickflüssig  oder  fest.  Zu  seiner  Aufnahme  dient 
das  Lager  (beziehentlich  ein  bestimmter  Theil  desselben),  dem  zu- 
gleich die  Function  obliegt,  dem  betreffenden  Maschinenteile  das 
Schmiermittel  in  sparsamer,  in  jedem  Falle  nur  dem  wirklichen 
Bedarf  entsprechender  Quantität  zuzuführen.  Die  Zufuhr  des 
Schmiermittels  kann  in  dreifacher  Weise  erfolgen,  nämlich: 

1)  von  oben; 

2)  von  oben  und  unten; 

3)  von  unten; 

4)  von  allen  Seiten. 

Die  Schmiermittel  fiir  die  bewegten  und  daher  Reibung  er- 
zeugenden Bestandtheile  der  Eisenbahnfahrzeuge*)  werden  von 
allen  drei  Naturreichen  geliefert  und  bestehen  daher  entweder  in 
tierischen  Fetten  (Talgen  etc.),  in  vegetabilischen  Oelen  oder 
Mineralölen. 

Die  ersteren,  die  vollkommensten  aller  Schmiermittel  sind  zu- 
gleich die  teuersten  und  können  — insofern  sie  in  festem  Zustande 
auflreten  — nur  eine  sehr  untergeordnete  Verwendung  als  Axen- 
schmiermittel  finden.  Ihr  Gebrauch  ist  heute  fast  ausschliesslich  auf 
warmgehende  Mascliinentheile  beschränkt  (Stopfbüchsen  etc.),  sie 


*)Die  Schmiervorrichtungen  für  die  bewegten  Theile  der  Locomotive, 
sowie  für  deren  Cylinder  etc.  werden  hier  nicht  behandelt,  wo  wir  nur  von 
den  Axeulageru  der  Wagen  sprechen  werden,  deren  Coustruction  in  ihren 
wesentlichsten  Haupttypen  vorzuführen  alleiniger  Gegenstand  dieser  Ab- 
handlung bleibt. 
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. dienen  jedoch  ausserdem  ausliülfswcise  zur  Unterstützung  der  gewöhn- 
lichen flüssigen  Schmiermittel,  wo  diese  den  Dienst  versagen,  indem 
in  Folge  der  Erhitzung  des  Lagers  der  feste  Aggregatszustand  in 
den  flüssigen  übergeht  und  alsdann  durch  die  Sangapparate  dem 
Zapfen  mit  zugeführt  wird. 

Die  flüssigen  Schmiermittel,  (Oele)  finden  die  ausgedehnteste 
Verwendung  in  Form  vonRüböl,  Baumöl,  Knochenöl  und  neuerdings 
anch  als  Mineralöl,  während  der  Fischthran  als  Schmiermittel  der 
Axenbüchsen  auf  den  amerikanischen  Bahnen  Verwendung  findet. 

Für  die  zweckmässige  Benutzung  der  vegetabilischen  und  über- 
haupt aller  Oele  gilt  als  wesentliche  Bedingung,  dass  dieselben  rein, 
d.  h.  frei  von  freien  Säuren  (Oelsäureu)  und  harzbildenden  Substanzen 
sind,  indem  erstore  die  Metallcompositionen  und  Zapfen  angreifen, 
letztere  jedoch  die  Saugapparate  und  Zapfcnpolster  in  kurzer  Frist 
unbrauchbar  machen.  Näclistdem  muss  verlangt  werden,  dass  der 
Aggregatszustand  bei  jeder  Temperatur  (möglichst)  constant  bleibe. 

In  Betreff  der  in  neuerer  Zeit  mehr  und  mehr  Eingang  findenden 
Mineralöle  lag  der  Hamburger . Technikerversammlung  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  die  Frage  zur  Entscheidung  vor: 

„Welche  Resultate  sind  durch  die  Anwendung  des  Petro-  _ 
„ leums,  Vulkanöls  und  anderer  in  neuerer  Zeit  versuchsweise 
„ angewendeten  Mittel  zum  Schmieren  der  Locomotiv-,  Tender- 
„ und  Wagenaxen  erzielt  worden,  und  bedingt  deren  Verwendung 
„besondere  Einrichtungen  der  Schmierbüchsen?“ 
und  lautete  das  darauf  bezügliche,  auf  Grund  der  Fragebeantwortungen 
gefasste  Resume  wie  folgt: 

„Das  Mineralöl,  wie  auch  das  Vulkanöl  *),  muss  zum  Schmieren 
„ der  Wagenaxenlager  als  geeignet  und  zugleich  auch  als  ein 
„ öconomischcs  Schmiermittel  bezeichnet  werden,  durch  welches 
„ somit  das  Rüböl  ersetzt  werden  kann.  — Vorsicht  ist  jedoch 


*)  Das  „Vulkanöl“  sowohl,  als  das  seitens  einiger  österreichischen  Gesell- 
schaften im  Grossen  eingeführte  „Wageuni an n’sclie  Oel“  wird  aus  Naplita 
gewonnen.  Was  jedoch  die  Anwendung  der  Mineralöle  im  Grossen  und  Ganzen 
betrifft , so  ist  man  damit  auf  die  Handelsconjunctur  zu  sehr  angewiesen , als 
dass  eine  bleibende  Verdrängung  des  Rüböles  auf  die  Dauer  behauptet  werden 
könne.  Wir  sind  in  Europa,  wo  nur  Oesterreich-Ungarn  in  nennenswerther 
Quantität  Mineralöle  producirt,  die  jedoch  bei  Weitem  nicht  den  eigenen  Bedarf 
dieses  Landes  decken , in  Betreff  der  Mineralöle  ausschliesslich  vom  über- 
seeischen Handel  abhängig  und  insbesondere  von  dem  der  Vereinigten  Staaten, 
so  dass  die  plötzlich  einmal  eintretende  Tbeuerung  der  Mineralöle  sofort  das 
Rüböl  wieder  in  seine  Rechte  einsetzen  wird.  Ein  solcher  Fall  kann  jeden 
Tag  eintreten,  und  wer's  nicht  glaubt,  der  denke  nur  an  Baumwolle. 
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„ in  der  Wahl  der  Bezugsquelle  geboten , da  die  dauernde  Be- 
„ Schaffung  einer  gleich  guten  Qualität  schwierig  ist.  — Eine 
„ Aendcrung  an  den  Axenbüclisen  und  den  Schmiervorrichtungen 
„ beim  Uebergang  von  Rüböl  zum  Mineralöl  ist  in  den  meisten 
„ Fällen  nicht  notliwendig.* 

Die  Referate  ergeben,  dass  die  Mehrzahl  der  Vereinsbahnen 
Mineralöl  ((Petroleum)  als  Schmiermaterial  der  Wagemixen  einzu- 
führen im  Begriff  steht  oder  bereits  eingeführt  hat,  dass  es  jedoch 
für  die  Axen  der  Locomotiven  ausgeschlossen  bleiben  müsse. 

Die  weitgehendsten  Erfahrungen  in  Betreff  der  Verwendung 
der  Mineralöle  als  Schmiermittel  sind  bis  dato  auf  den  österreichischen 
Bahnen  gemacht  worden,  und  zeigt  die  nachstehende  seitens  derKaiser- 
Ferdinand-Nordbahn  zu  Wien  1873  jmblieirte  Zusammenstellung 
die  von  Jahr  zu  Jahr  gesteigerte  Anwendung  der  Mineralöle  bei 
einer  grösseren  Anzahl  österreichischer  Bahnen.  Speciell  giebt  die 


Mineralölverbrauch  in  Zollcentnern  auf  österreichischen  Bahnen. 


« 

Jahr 

K.  k.  p. 
üst-*rr. 
Staats- 
ei»enlj.| 

Kais. 
Elisa  b. 
Rahn 

Kais. 

Ferd. 

Nortlb. 

Tlieiss-j 

Kiseub. 

Oesterr. 
Sud!».  j 

t testen-, 

Nord- 

Westb. 

I<emb. 

Czern. 

Jassyb. 

Kron- 

prinz 

Rud. 

Bahn 

Wärt. 
Eisen  b. 

Diverse 
in-  und 
aus!. 
Bahnen 

Zu- 

sammen 

1862 

12  ; 

— 

B 

■ 





— 

H 



12 

1863 

12 

— 

■ 

28 

— 

— 

1 

— 

53 

1864 

1120 

395 

■ 

99 

l 

— 

— 

20 

10 

1641 

1865 

890 

675 

8 

n 

161 

1 

— 

— 

— 

183 

1926 

1866 

1299 

1250 

699 

12 

207 

1 

— 

— 

80 

258 

1867 

1400 

1773 

1054 

49 

150 

5 

87 

— 

60 

170 

B9 

1868 

1680 

2085 

1720 

345 

205 

— 

252 

— 

320 

540 

7147 

1869 

1512 

1859 

1915 

357 

107 

10 

325 

— 

— 

305 

6460 

1870 

Eg 

2520 

2072 

• 410 

175 

— 

495 

157 

— 

417 

7996 

1871 

2070 

2490 

205 

252 

307 

615 

208 

250 

623 

9445 

1872 

3052 

2700 

2110 

397 

170 

1150 

340 

440 

170 

300 

i 10829 

Summa 

15152 

15327 

12074 

1785 

1644 

1472 

2114 

805 

900 

2806 

54079 

Kaiser  Ferdinand -Nordbahn  an,  dass  sie  Mineralöl  zum  Schmieren 
aller  Wagen  und  beim  grössten  Thcile  ihrer  Tender  verwende,  dass 
der  Verbrauch  kein  grösserer  sei  als  bei  Rüböl  und  pro  Axenmeile 
betrage: 
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bei  Personenwagen  0'00295  Z.-Pfd.  = 0‘057  Kreuzer, 

„ Güterwagen  . . 0-00320  n = 0-064  „ 

Inv  Durchschnitt  . . 0003 15  „ = 0 0 6 3 „ 

In  Betreff  der  Locomotiven  gehen  die  Erfahrungen  jedoch  aus- 
schliesslich dahin,  dass  Riiböl  vorzuziehen  sei  und  daher  beibehalten 
werden  müsse.  Die  Gründe  hierfür  dürften  in  der  grossen  Dünn- 
flüssigkeit der  Mineralöle  zu  finden  sein. 

Lagerconstruction.  In  Betreff  der  Constrnction  des  Lagers  stehen 
als  wichtigste  Anforderungen  grösste  Einfachheit,  leichte  Revision, 
geringste  Reihung  und  vollkommener  Verschluss  in  erster  Linie; 
wir  betrachten  nunmehr  die  diversen  Constructionen  der  Schmier- 
apparate nach  der  Eingangs  gegebenen  Einthcilung. 

Ad  1.  Schmierapparate  mit  Oei zufuhr  von  oben.  Die  hierher 
gehörigen  Schmiervorrichtungen  kommen  vorwiegend  bei  Loco- 
motiven vor.  Die  ältesten  Lager  für  die  Schenkel  der  Waggonaxen 
besassen  ausschliesslich  Oelzufuhr  von  oben,  wurden  indessen  später 
first  gänzlich  durch  die  Lager  mit  unterer,  beziehentlich  seitlicher 
Oelzufuhr  verdrängt,  und  kommen  erst  in  neuester  Zeit,  namentlich 
seit  Einführung  des  Mineralöles,  wieder  in  Aufnahme. 

Beistehende  Fig.  125  zeigt  ein  bewährtes  Schenkellager  neuester 
Constrnction  für  Mineralöl  mit  Zufuhr  von  oben.  Das  Lager  besteht 

Fig.  125. 


aas  dem  Obertheil  A,  das  eigentliche  Oclreservoir  bildend  und  ver- 
möge Schraube  s zugänglich,  mit  dem  Untertheil  B,  dem  eigent- 
lichen Lagergehäuse.  Ober-  und  Untertheil  werden  durch  vier 
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Schrauben  zuRammengehalton.  Die  auf  der  oberen  Schenkelhälfte 
ruhende  Einlage  c (Compositum)  besteht  aus  50  Proc.  Blei, 
25  Proe.  Zinn,  und  25  Proc.  Antimon.  Der  Untertheil  des  Lagers 
enthält  keinerlei  Saugdochtpolster,  sondern  nur  ein  als  Nothschmiere 
dienendes  Kissen  aus  Lindenhobelspähnen.  Der  Saugapparat,  von 
oben  her  eingeführt,  besteht  in  einer  Blechhülse  (vergl.  Fig.  125), 
welche  den  aus  Baumwollenfaden  gebildeten  Docht  aufnimmt.  Die 
Blechhülse  steckt  in  einem  Korke,  welcher  auf  die  Dülle  im  Oel- 
raumc  wie  der  Stöpsel  auf  eine  Flasche  aufgesteckt  ist,  wobei  er 
vollkommen  öldicht  abschliesst.  Gedachte  Anordnung  ermöglicht 
die  rasche  Auswechselung  des  Saugapparates  und  gestattet  daher 
die  Erneuerung  der  Dochte  in  den  Dochthülsen  und  eine  regel- 
mässige, wenig  zeitraubende  Durchführung  der  Lagerrevision. 

Bei  unwirksam  gewordenen  Saugdochten  wird  der  ganze 
Apparat  durch  einen  neuen  ersetzt  und  niemals  der  Docht  allein  erneuert. 
Die  Gleichmässigkeit  der  Arbeit  wird  durch  ein  entsprechendes 
Controllsystem  ermöglicht,  wobei  ein  Arbeiter  die  ganze  Linie 
besorgt,  welchem  zu  diesem  Belmfe  die  gesammelten,  wegen  mangel- 
hafter Dochte  ansznwechselnden  Dochthülsen  übergeben  werden, 
nin  sie  genau  nach  Vorschrift  mit  neuen  Dochten  von  gleicher 
Stärke  und  Fädenzahl  zu  versehen. 

Auf  der  Ilückseitc  ist  das  Lager  gegen  Flintritt  von  Staub  durch 
eine  in  einer  Nuth  sitzende  hölzerne  Dichtungsscheibe  abgeschlossen, 
deren  zwei  in  der  Mitte  etwas  übergreifende  Hälften  durch  einen 
federnden  Iling  aus  Stahldraht  leicht  an  die  Axe  gedrückt  werden. 

Die  Lager  der  Personenwagen  werden  alle  vier  Wochen,  die 
der  Güterwagen  alle  acht  Wochen  geschmiert.  Ein  Lager  der 
beschriebenen  Construction  war  zu  Wien  1873  im  Pavillon  der 
Kaiser  Ferdinand -Nordbahn  ausgestellt.  Fis  sollen  gegenwärtig 
16  000  Wagen  auf  den  österreichischen  Bahnen  mit  diesen  Lagern 
versehen  sein. 

Der  Oelvcrbrauch  wird  zu  0'002Z.-Pfd.  pro  Lager  und  Meile 
angegeben  und  kommt  nach  den  Erfahrungen  bei  der  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  „im  Durchschnitt  erst  nach  einer  Periode  von  19  Jahren“  (?!) 
das  Warmlaufen  eines  Lagers  bei  einem  Wagen  vor.  Di.e  aus- 
gestellten gebrauchten  Lager  haben  angeblich  vom  16.  März  1872 
bis  18.  April  1873  einen  Weg  von  12  672  Meilen  = 96128  Km 
zurückgelegt,  ohne  während  dieser  Zeit  reparirt  oder  revidirt  zu 
werden. 

Ad  2.  Schmierapparate  mit  Oelzufuhr  von  oben  und  unten.  Nachste- 
hende Figuren  126  und  127  (s.  S.  223  und  224)  stellen  die  Axenbüchsen 
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hierher  gehöriger  neuester  und  vollkommenster,  wenn  auch  etwas  com- 
plicirter  Construction  dar,  wie  dieselben  für  Waggons  der  vereinigten 
, Fifr.  120. 


Schweizerbahnen  seit  1873  nach  Angabe  des  Maschincninspectors 
Klose  eingefülirt  sind.  Das  Untertheil  B der  Axenbüehse  wird  durch 
den  schmiedeeisernen  Charniorbügel  1,  der  um  i drehbar  ist,  mittelst 
Schraube  in  fixirt,  welche  — im  tiefsten  Punkte  befindlich  — gegen 
die  Unterfläche  der  Lagerhälftc  B drückt,  während  Feder  n die 
Losdrehung  verhindert.  Es  ist  ersichtlich,  dass  mit  Losdrehung  der 
Schraube  m das  ganze  Untertheil  behufs  Revision  des  Schmier- 
apparates ohne  Weiteres  entfernt  werden  kann.  (Vergleiche  Fig.  127.) 

Wie  schon  angedeutet,  ist  der  Apparat  sowohl  zur  Schmierung 
von  unten  als  von  oben  eingerichtet.  ZurSclimierung  von  unten  dient 
das  aus  Plüsch  gefertigte  Polster  0,  welches  auf  einer  Blechunter- 
lage ruht  und  mit  Sangdochten  versehen  ist,  welche  durch  die  röhren- 
förmigen Düllen  qq  greifen.  Die  Düllen  sind  an  obige  Unterlage 
gelöthet  und  gleiten  — hindurchgreifend  — im  Bodenbleche  r , welches 
den  Oelraum  gänzlich  vom  Zapfen  abschliesst,  so  dass  nur  die  Dochte 
vermöge  der  Düllen)  die  Communication  vermitteln.  Zwischen  dem 
Bodenbleche  und  dem  Polstcrbleche  ist  die  leichte  Spiralfeder  u 
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eingespannt,  welche  das  Sangpolster  gegen  die  untere  Hälfte  des 
Schenkels  sanft  anzudrücken  bestimmt  ist. 

Ein  Filtrirapparat  wird  durch  das  Hodenblech  r iu  der  Weise 
ermöglicht,  dass  es  siebartig  durchlöchert  und  mit  Tuch  überspannt  ist, 

welches  — ringsum  aufgebo- 
gen — dicht  an  die  Ränder 
der  Büchse  anliegt.  Das  von 
dem  Axenschcnkel  ablaufende 
und  verunreinigte  Oel  wird 
auf  diesem  Filter  gereinigt, 
so  dass  nur  filtrirtes  Oel  in 
den  unteren  Behälter  zurück- 
gelangt und  von  dort,  durch 
die  Saugdochte  gehoben,  von 
Neuem  zum  Zapfen  tritt. 

Zum  Eingiessen  des  Oeles 
iu  den  unteren  Schmier- 
behälter und  zugleich  zur 
Schmierung  von  oben  dient 
die  am  Obertheil  angegossene 
Oelbüchse  V,  indem  sowohl 
das  Oel  durch  das  in  dem 
Boden  cingeschraubte  Röhr- 
chen eingegossen  werden 
kann  und  direct  auf  den 
Filtrirapparat  des  Unter- 
theiles  gelangt,  als  auch  mittelst  des  in  «las  schräge  Schmierloch  ein- 
gelegten Dochtes  nach  der  Mitte  des  Lagerfutters  x geführt  wird. 
Die  Kapsel  v ist  mittelst  eines  Deckels  mit  Feder  und  untergenieteter 
Blechscheibe  völlig  staubdicht  abgeschlossen.  Der  dichte  Abschluss 
der  Büchse  nach  hinten  erfolgt  durch  die  Filzscheibe  1J,  welche  den 
Axcnansatz  zwischen  Schenkel  und  Nabe  dicht  umschliesst  und  zu- 
gleich scharf  in  die  entsprechenden  Nuthen  im  Ober-  und  Unterthcil 
der  Büchse  passt.  In  einer  zweiten  Nuth  liegt  ausserdem  der  Filz- 
propfen  r,  welcher  die  Bestimmung  hat,  den  Austritt  des  auf  dem 
Filtrirapparatc  befindlichen  Oeles  zu  hindern. 

Die  Lagerfutter  (.r)  worden  aus  Composition  über  ein  eisernes 
Schenkelmodell  in  die  Axonbüchsen  selbst  direct  eingegossen,  wodurch 
ein  sehr  genauer  Contakt  beider  erzielt  wird.  Die  Composition  be- 
steht aus  13  Gcwiehtstheilen  Antimon,  9'^  Kupfer  und  59  Zinn. 
Zu  diesen  81'5  Theilen  werden  alsdann  noch  88‘5  Gewichtstheile 
Zinn  zugesetzt,  zum  zweiten  Male  geschmolzen  und  eingegossen. 
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Ad  3.  Schmierapparate  mit  Oelzufuhr  von  unten.  Die  neueren 
hierher  gehörigen  Apparate  besitzen  stets  Saugpolster  aus  Plüsch 
oder  Docht  und  sind  unmittelbar  in  den  Untertheil  des  Lager- 
gehäuses eingesetzt,  woselbst  sie  durch  Spiralfedern  an  die  Unter- 
seite des  Laufschenkels  gedrückt  werden. 

Die  bürstenartig  geformten  Plüschpolster  scheinen  heute  die 
fast  ausschliesslich  aTigewendeten.  Der  Anschluss  der  Plüschpolster 
erfolgt  in  der  Regel  nur  an  der  unteren  Seite  des  Zapfens,  bei 
einigen  Constructioneri  (System  Heu th er)  jedoch  findet  der  Contakt 
seitlich  statt  vermöge  zweier  symmetrischer  Plüschbürsten. 

Eine  Eingussöfinung  von  oben  her  ist  bei  vielen  dieser  Typen 
vorhanden  und  mittelst  Schraube  geschlossen,  da  sie  nur  im  Noth- 
falle,  wenn  der  untere  Apparat  den  Dienst  versagen  sollte,  geöffnet 
wird.  Wir  bemerken  noch,  dass  die  Plüschpolster  auch  durch  IIolz- 
brettchen  ersetzt  worden  sind  (System  Wohnlich),  die  sogenannten 
Ilolzsauger.  Dieselben  bestanden  aus  Pappelholz,  wurden  vor 
der  Verwendung  gut  mit  Oel  getränkt  und  der  Form  des  Axen- 
schenkcls  sorgfaltigst  angepasst  unter  senkrechter  Stellung  der  Holz- 
faser. Indessen  ist  dieser  Schmierapparat,  trotz  seiner  Einfachheit, 
nicht  zu  ausgedehnter  Verwendung  gelangt. 

Eine  der  einfachsten  und  besten  Constructionen  für  Oelzufuhr 
von  unten  zeigt  nachstehende  Skizze  der  auf  den  mecklenburgischen 
Eisenbahnen  seit  1800  eingeführten  Axenbüchse  (System  Klinge). 
Es  zeigt  Fig.  128  den  vertikalen  und  Fig.  129  (a.  f.  S.)  den  horizon- 

Pig.  128. 


talen  Längendurchschnitt  des  Lagers.  Das  Schmioqiolster  (a)  be- 
steht aus  einem  Geflecht  von  Dochten,  welches,  auf  dem  Brettchen 
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(b)  ruhend,  in  dein  kastenartigen  Behälter  (c)  des  gusseisernen 
Untertheils  B angebracht  ist,  wobei  das  Polster  durch  die  Spiral- 

Pig.  129. 


federn  d von  unten  her  sanft  gegen  den  Schenkel  gedrückt  wird, 
während  die  Saugdochte  / die  Speisung  des  Polsters  vermitteln. 

Das  Schmierpolster  ist  kürzer  als  der  Axenschenkel.  Durch 
die  ausschliessliche  Zufuhr  des  Oeles  von  unten  wird  der  Zutritt 
von  Sand  und  Wasser  zum  Axenschenkel  ganz  unmöglich  und  da 
hier  selbst  die  Oelnuthen  im  oberen  Lagerfutter  fehlen,  so  kann  eine 
eventuelle  Speisung  von  oben  überhaupt  nicht  stattfinden,  wogegen 
jedoch  dafür  zu  sorgen  ist,  dass  sich  im  unteren  Lagergehäuse  stets 
ein  hinreichender  Oelvorrath  befinde,  und  dass  die  Saugdochte  in 
gutem  Zustande  befindlich. 

Die  Führung  des  Lagers  erfolgt  in  den  Nuthen  xx,  welche  in 
den  Axhaltern  des  Gestelles  gleiten.  Der  hier  mit  Deckel  (Ä)  ver- 
schlossene Einguss  kann  auch  durch  eine  Schraube  ersetzt  werden, 
und  das  empfiehlt  sich,  weil  diese  den  Oeldiebstahl  (mit  Hülfe  der 
Spritze)  beschwerlicher  macht,  wenigstens  minder  dazu  einladet  als 
der  leicht  aufzuklappende  Deckel. 

Die  Composition  der  Einlage  besteht  aus  G Gcwichtsthcilen 
Zinn,  2 Thcilen  Antimon  und  1 Theil  Kupfer.  Zur  Herstellung  des 
Futters  wird  je  1 Pfd.  dieser  Legirung  mit  1 Pfd.  Zinn  zusainmen- 
gcschinolzen,  so  dass  schliesslich  die  Composition  aus  1 Theil  Kupfer, 
2 Theilcn  Antimon  und  9 Thcilen  Zinn  besteht.  Die  Lagerfutter 
dieser  Zusammensetzung  sollen  7 — 9 Jahre  dauern,  bevor  sie  um- 
geschmolzen  werden  müssen. 


Digitized  by  Google 


SCHMIERVORRICHTUNGEN  DER  TRANSPORTMITTEL.  227 


Ad  4.  Allseitige  Oelzufuhr.  Die  hierher  gehörigen  Axenbüchsen 
unterscheiden  sich  von  den  bisher  besprochenen  Categorien  in  der 
Weise,  dass  der  ganze  innere  Kaum  des  Gehäuses  mit  ölgetränktem 
Material  erfüllt  ist,  während  das  Lager  vollkommen  geschlossen  ist. 
Die  auf  vielen  Bahnen  Oesterreichs  eirculirenden  Paget’ sehen 
Axenbüchsen  diverser  Modificationen,  sowie  die  auf  den  amerikanischen 
Bahnen  gebräuchlichen  gehören  sammtlich  in  diese  Gruppe.  Die 
Vollstopfung  der  Büchsen  mit  Baumwolle  hat  den  doppelten  Zweck: 
die  etwaige  Ausschleuderung  des  Oeles  zu  verhindern,  indem  dasselbe 
sich  nicht  in  flüssigem  Zustande  in  der  Axbüchso  befindet,  sondern 
von  der  Wolle  wie  in  einem  Schwamme  festgehalten  wird,  und  ferner 
einen  gleichmässigen  und  dabei  sparsamen  Contakt  des  Schmier- 
mittels mit  dem  rotirenden  Schenkel  zu  vermitteln. 

Die  Praxis  lehrt,  dass  sich  auch  dieser  Schmiermodus  für  die 
Schenkel  der  Waggonaxen  iin  Grossen  vollständig  bewährt  hat.  Zu 
den  zweckmässigsten  Construetionen  dieser  Gruppe  gehören  die 
nach  System  Lightner,  welche  vorwiegend  für  die  in  den  Bogie- 
gestellen  laufenden  Axen  ausgedehnte  Verbreitung  gefunden  haben 
und  zugleich  eine  gewisse  Beweglichkeit  des  Schenkels  gestatten. 
Die  Accommodation  des  Zapfens  wird  dabei  nämlich  durch  das  guss- 
eiserne Zwischenstück  n (mit  convexer  Oberfläche)' vermittelt,  welches 
den  Raum  zwischen  dem  Futter  und  dem  Obcrtheil  erfüllt.  Vergl. 
die  Figuren  130  und  131  (a.  f.  S.).  Diese  Zwischenplatte  erleichtert 

Fi(j.  130. 


zugleich  das  Abnehmen  der  Büchse  von  der  Axe,  sowie  das  Aus- 
wechseln des  Metallfutters  (ft),  da  sie  bei  geringer  Neigung  der 
Büchse  durch  die  vordere  Oeffhung  (»«)  herausnehmbar  ist,  wo- 
durch daun  auch  sofort  das  Futter  (ft)  frei  wird. 

16* 
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Die  Abdichtung  nach  hinten  zu  bestellt  in  einer  oder  zwei 
Lederscheiben  (g),  je  nach  Dicke  des  Leders,  welche  einen  Durch- 

Fig.  131. 


messer  von  51/,"  engl.  haben,  den  betreffenden  Theil  der  Axe  fest 
unischlicssen  und  sich  in  einer  Nutli  der  Büchse  drehen  (also  init 
der  Axe  rotiren!),  wie  Fig.  130  deutlich  zeigt  Zum  Einbringen 
der  Lederscheiben  ist  ein  vorheriges  Anfeuchten  derselben  mit 
Wasser  erforderlich.  Die  vordere  Oeffnung  (m)  dichtet  man  mit 
einer  dünnen  Scheibe  von  Leder  oder  Kautschuk,  welche  unter  den 
aufzuschraubenden  Deckel  zu  liegen  kommt. 

Der  ganze  Innenraum  der  Büchse  wird  mit  Abfallen  von  Baum- 
wollengarn fest  vollgestopft  und  diese  dann  mit  Oel  getränkt  Das 
überflüssige  Oel  sammelt  sich  in  dem  kleinen,  durch  die  untere 
Scheidewand  abgetrennten  Raume  (t),  vergl.  Fig.  130.  Die  An- 
schlussfläche des  Metallfutters  an  den  Axenschenkel  ist  zur  besseren 
Zuführung  des  Oeles  zu  den  Contaktflächen  bis  auf  den  vierten 
Theil  des  Umfanges  redueirt.  Die  besonderen  Eigenthümlichkeiten, 
welche  die  äussere  Form  der  Büchse  zeigt,  sind  durch  die  Construction 
der  Axhalter  und  Federn  der  Bogiegestelle  bedingt. 

Bei  dem  in  Fig.  132  dargestellten,  nach  ähnlichem  Princip 
construirten  Lager  der  Now-Jerseybahn  sind  die  Ansätze  der  Axen- 
schenkel  sehr  niedrig,  wodurch  das  Herausnehmen  des  Futters  er- 
leichtert wird.  Letzteres  wird  durch  eine  einfache  Rippe  ( b ) gehalten, 
deren  geschweifte  Form  die  Accommodation  des  Futters  und  somit 
des  Schenkels  gestattet  Die  nach  hinten  dichtende  Lcderscheilnj 
rotirt  hier  nicht  mit  der  Axe  und  ist  auf  letztere  nach  dem  Auf- 
bringen der  Lederscheibe  der  schmiedeeiserne  Ring  (r)  warm  auf- 
gezogen. Nach  Abschraubung  des  äusseren  Dichtungsringes  (m) 
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wird  die  Axbüchse  durch  ein  geringes  Anheben  frei  und  das  Futter 
kann  (unter  Zurücksehieben  der  Lederscheibe)  durch  die  hintere 


Fig.  132. 


Oeflnung  herausgenonnnen  werden.  Das  in  der  Oelkammcr  sich 
ansammelnde  überflüssige  Oel  kann  durch  die  Schraube  (s)  entfernt 
werden. 

Als  Schmiermittel  dient  für  diese  und  ähnliche  Lager  in  Amerika 
allgemein  der  Fischthran  (sperm-oils) , eine  helle,  sehr  fett  sich  an- 
fuhlendc  und  dabei  doch  sehr  dünnflüssige,  fast  geruchlose  Masse, 
die  pro  Gallon  1 V»  Dollar  kostet  und  auch  in  Lampen  gebrannt  wird. 
Die  ganz  reinen  (fast  farblosen)  Sorten  dienen  zum  Oelcn  der  Ma- 
schinenthcile,  während  die  unreineren  (bräunlich  gefärbten)  zum  Oelen 
der  Axenschenkel genügen;  letztere  Sorten  kosten  nur  GO  Cts.  = 25  Sgr. 
pro  Gallon. 

Das  Vollstopfeuder  Axenbüchsen  mit  Baumwolle  und  deren  Trän- 
kung mit  Oel  ist  an  sich  das  vortrefflichste  Mittel  zur  Conscrvirung 
des  Schenkels  und  des  Futters  bei  kleinstem  Oelconsum,  und  gestattet 
die  einfachste  Construction  des  Lagers.  Das  Verfahren  hat 
jedoch  den  Nachtheil,  dass  die  Baumwolle  nach  und  nach  — auch 
wenn  sie  anfangs  den  ganzen  Raum  fest  erfüllte  — sich  dichter 
zusammensetzt,  wodurch  der  Fall  möglich  wird,  dass  nach  längerer 
Zeit  die  unteren  Schenkeltheilc  nicht  mehr  mit  dem  Schmiermateriale 
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in  Contakt  sind  und  in  Folge  dessen  Heisslaufen,  resp.  Schmelzen 
der  Composition  eintritt,  das  sogenannte  „Brennen*  der  Axenbüchsen. 

Nach  österreichischen  Erfahrungen  muss  die  Baumwolle  in 
8 bis  9 monatlichen  Zeiträumen  erneuert  werden,  woselbst  sie  aller- 
dings noch  viel  Oel  enthält;  doch  steht  zu  vermuthen,  dass  sich 
dergleichen  Rückstände  im  Grossen  verwerthen  lassen. 

In  Amerika,  wo  der  gleiche  Uebelstand  beobachtet  wurde,  hat 
man  die  Baumwolle  durch  Hobelspähne,  welche  sich  starrer  halten 
sollen,  zu  ersetzen  gesucht;  auch  hat  man  die  Büchsen  mit 
roher  Wolle  gefüllt,  welche  allerdings  stets  locker  und  elastisch 
bleibt,  aber  kostspieliger  ist  als  Baumwolle.  Auch  soll  in  Deutsch- 
land bei  einigen  Bahnen  die  Ausstopfung  der  Büchsen  mit  See- 
gras gute  Resultate  ergeben  haben,  indessen  sind  es  daselbst  die 
Saugdochtlager  mit  Plüschpolster  und  unterem  Contakt,  welche  die 
allgemeinste  Verwendung  finden,  obwohl  deren  Construction  im 
Allgemeinen  eine  keineswegs  einfache  genannt  zu  werden  verdient. 

Die  vorstehenden  Andeutungen  mögen  genügen,  um  die  diversen 
Constructionen  der  Waggonaxenlager  zu  gruppireu.  In  diesem 
Gegenstände  erschöpfend  zu  sein,  wäre  dem  einzelnen  Arbeiter 
geradezu  unmöglich,  denn  es  würden  dazu  dickleibige  Bände  gehören, 
nach  deren  Vollendung  die  Arbeit  von  Neuem  beginnen  müsste. 
Unsere  Aufgabe  konnte  daher  nur  darin  bestehen,  System  in  das 
Chaos  zu  bringen  und  jede  Gruppe  durch  ein  instructives  Beispiel 
der  Praxis  zu  präcisiren.  Für  spcciellere  Studien  sind  Heusinger 
von  Waldegg’s  „ Schmiervorrichtungen  * zu  empfehlen  als  das  Beste, 
was  auf  diesem  Gebiete  bisher  geleistet  wurde. 

Composition  des  Lagerfutters.  In  Betrefl'  der  zweckmässigsten 
Metalllegirung  für  die  Einlagen  (Lagerfutter),  welche  die  Oberseite 
des  Schenkels  umgeben  und  durch  Vermittelung  der  Lagerkappe 
den  Druck  der  Feder  auf  den  Schenkel  zu  übertragen  bestimmt  sind, 
hat  jede  Bahn  ihre  eigenen  Erfahrungen  und  demzufolge  ihre  eigenen 
Compositionen,  wesshalb  specielle  Betrachtungen  dieses  Gegenstandes 
für  die  Praxis  im  Grossen  und  Ganzen  ohne  Werth  bleiben  müssen. 

Eine  Legirung,  die  sich  z.  B.  auf  der  Bahn  A bewährt  hat  und 
in  Folge  dessen  nach  und  nach  für  alle  Axlager  eingeführt  wurde, 
kann  auf  der  Nachbarbahn  B total  unbrauchbar  erscheinen.  Im 
Allgemeinen  kann  nur  gesagt  werden,  dass  die  Zinncompositionen 
(Wcisslegirungen)  vorherrschen,  d.  h.  Zusammensetzungen,  die  vor-  . 
wiegend  aus  Zinn  bestehen,  mit  einigen  Procenten  Kupfer,  Antimon 
und  zuweilen  auch  Blei;  dass  jedoch  neben  ihnen  auch  noch  die 
Bronzen  häufig  vertreten  sind,  mit  oder  ohne  Weissmetalleingüsse. 
Auch  machten  vor  einigen  Jahren  gewisse  Nickellegirungen  als 
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Lagermetall  viel  von  sich  reden.  Diverse  bewährte  Constructionen 
wurden  bei  Besprechung  der  einzelnen  Lngertypcn  angegeben.  Die 
mit  Sorgfalt  angeführten,  so  ziemlich  isulirt  gebliebenen  Kirch- 
wegcr’schen  Versuche  über  Zapfenreibung  der  Waggonaxen  (Han- 
nover 18G1/62)  haben  ergeben,  dass  der  lteibungscoefficient  für 
Gussstalllaxen  und  Riiböl  zwischen  O’OOO  und  0 010  für  Zinucompo- 
sitionen,  und  für  Broijzelagej-  0014  beträgt,  mithin  im  letzteren 
Falle  um  40  bis  50  Proc.  grösser  ist. 


III.  Kuppelung s Vorrichtungen. 

Unter  dem  Collectivnamen  „Kuppelungen“  verstehen  wir  die 
elastischen  Zug-  und  Stossapparate  der  Eisenbahnfahrzeuge,  welche, 
an  den  Stirnseiten  derselben  in  gewisser  Hohe  über  Schiene  disponirt, 
parallel  der  Gcstellaxc  oder  in  dieser  selbst  functioniren  und  daher 
integrirende  Bestandtheile  der  Gestelle  bilden. 

Mit  wenigen  Ausnahmen  sehen  wir  diese  Vorrichtungen  an  den 
beiden  Stirnseiten  des  Gestelles  symmetrisch  angeordnet. 

Wir  haben  demnach  zu  unterscheiden: 

1)  die  Zugvorrichtuugen ; 

2)  die  Stossvorrichtungen; 

3)  die  Sicherheitsvorrichtungen. 

Die  ersteren  dienen  zur  Verbindung  der  Fahrzeuge  unter  sich, 
also  zur  Formirung  des  Wagenzuges,  während  die  letzteren  zur 
elastischen  Absteifung  der  einzelnen  den  Zug  bildenden  Vehikülc 
bestimmt  sind.  Die  Sicherheitsvorrichtungeu  sollen  in  Thätigkeit 
treten  in  Fällen,  wo  die  gewöhnlichen  Verbindungen  dienstunfähig 
werden. 

Die  Combiuation  dieser  Vorrichtungen  lässt  uns  demnach  den 
auf  der  Schienenstrasse  dahinrollcnden  Wagenzug  als  eine  Kette 
aus  lauter  elastischen  Gliedern  erscheinen,  worin  die  Entfernung  der 
einzelnen  Glieder  unter  sich  innerhalb  gewisser  Grenzen,  d.  h.  dem 
zulässigen  Federspiele  entsprechend,  variabel  sich  gestaltet.  Dabei 
sichert  die  Elasticitüt  dieser  Vermittelungsvorrichtungen  den  einzelnen 
Vehikülen  (Kettengliedern)  eine  gewisse  Accommodation  und  Unab- 
hängigkeit in  der  Bewegung  in  Bezug  auf  die  benachbarten  Glieder, 
trotz  des  Bestehens  der  soliden  Verbindung  des  Ganzen. 

Dass  es  gerade  dieser  Umstand  ist,  der  für  jede  Curvenbefahrung 
von  grösster  Bedeutung  wird  und  namentlich  bei  den  Uebergängen 
aus  den  Curven  in  die  Gerade  oder  umgekehrt,  ja  dass  die  oben 
angedeutete  Füglichkeit  allein  die  thatsächliche  Befahrung  der 
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Curven  mit  „Zügen“  ermöglicht,  bedarf  keines  Beweises,  da  der 
Eintritt  in  die  Curve  sowohl,  als  der  Austritt  aus  derselben,  sowie 
die  Passage  in  ihr  nur  durch  die  Selbstständigkeit  der  einzelnen 
Glieder  des  Zuges  bedingt  wird,  die  ihnen  trotz  der  Verkuppelung 
und  Verbufferung  noch  gewahrt  blieb;  denn,  soll  die  Curve  befahren 
werden,  so  muss  sieh  eben  jedes  Fahrzeug  unabhängig  in  dieselbe 
einstcllen  können. 

Das,  was  hier  vom  ganzen  Zuge  entwickelt  wurde,  kann  nun 
bekanntlich  durch  eine  weitergehend  e Gliederung  der  einzelnen 
Fahrzeuge  in  noch  vollkommnerer  Weise  fortgeführt  werden,  und 
in  der  That  finden  wir  in  der  Anordnung  der  mobilen  Radgestelle, 
der  sogenannten  Wendeschemel,  das  Priucip  der  Accommodation 
weiter  ausgeführt,  wodurch  natürlich  der  Unabhängigkeit  des  Betriebs- 
mittels von  den  Unvollkommenheiten  des  Schienenweges  ein  Vorschub 
von  weitgehender  Bedeutung  gewährleistet  wird. 

Die  obigen  Betrachtungen  der  Function  der  Zug-  und  Stoss- 
apparate  lehren  zugleich,  dass  eine  getrennte  Behandlung  beider 
bei  den  Eisenbahnfahrzeugen  nicht  wohl  statthaft  ist,  dass  es  viel- 
mehr richtiger  erscheinen  müsse,  beide  Vorrichtungen  als  zusammen- 
gehörig, zusammenwirkend  und  sich  gegenseitig  in  jedem  Momente 
der  Fahrt  ergänzend  zu  betrachten. 

Bestandthelle  der  Kuppelungsvorrichtungen,  Der  Zugapparat  be- 
steht zunächst  aus  einer  unter  der  Wagenmitte  hinlaufcndeu  Zug- 
stange von  entsprechendem  Durchmesser  (l'/V'  engl.).  Die  Zug- 
stange besteht  in  der  Regel  aus  zwei  Theilen  von  gleicher  oder 
ungleicher  Länge  und  ihre  Enden  sind,  auf  Quadratform  verstärkt, 
durch  die  Kopfschwellen  der  Gestelle  hindurchgeführt,  die  an  der 
betreffenden  Stelle  mit  je  einer  Stossplatte,  eventuell  auch  mit  Gegen- 
plattc  arrnirt  sind. 

Die  Zugstangen  endigen  in  einen  Zughaken  entsprechender 
Form  und  Stärke,  der  auf  bestimmte  Länge  vor  der  Stossplatte  der 
Kopfschwelle  vorsteht. 

Zwischen  den  mittleren  Traversen  des  Untergestelles  sind  die 
von  beiden  Enden  eingeführten  Zugstangen  gewöhnlich  durch  Muffe 
und  Keile  verkuppelt  und  mit  einem  Federapparat  aus  Gummi- 
scheiben oder  Volutfedern  versehen.  Das  Spiel  des  Federapparates 
ist  durch  Mutter  und  Gegenmutter  auf  ein  bestimmtes  Maximum 
(z.  B.  2 */ 3"  engl.)  limitirt.  Der  Angriffspunkt  der  Zughakeu  steht 
um  eine  bestimmte  Grösse  (z.  B.  14"  engl.)  hinter  der  Stossflüche 
der  Buffer  zurück,  wobei  die  zulässige  Verschiebung  der  Ilaken 
dem  Spiele  des  oben  angedeuteten  Federapparates  entspricht. 
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Jeder  Wagen  trägt  an  dem  einen  Zughaken  eine  Schrauben- 
kuppelung und  an  dem  anderen  eine  dito  resp.  Kettenkuppelung, 
die  mittelst  Bolzen  an  die  Zughaken  anzuhängen  sind.  An  jedem 
Kopfende  sind  ferner  in  bestimmter  Horizontalentfernung  zwei  Noth- 
ketten  angeordnet,  deren  eine  mit  Ilaken  versehen  2'  11"  engl,  misst, 
während  die  andere  ohne  Haken  1'  51/»"  Länge  besitzt.  — Auf  der 
inneren  Seite  erhält  jeder  Notlikettenkloben  gewöhnlich  eine  Stoss- 
scheibe  mit  untergelegtem  Gummiringe  *). 

*)  In  Betreff  der  Zug-  und  Stossapparate  der  Betriebsmittel  enthalten  die 
Vereinbarungen  deutscher  Eisenbahnen  (Hamburg  1871)  die  nachstehenden 
Vorschriften : 

§.  146.  An  den  beiden  Stirnseiten  der  Untergestelle  sind  bei  alleu  Wagen 
elastische  Zug-  und  Stossapparate  anzubringen. 

Durchgehende  Zugstangen  werden  für  Personenwagen  empfohlen  und 
sind  für  Güterwagen  nothwendig. 

§.  147.  Die  horizontale  Entfernung  von  Buffermitte  zu  Buffermitte  soll 
1 ‘750  in  betragen. 

Die  normale  Höhe  des  Mittelpunktes  der  Buffer  über  deu  Schienen  wird 
auf  l-040  m festgesetzt.  Bei  leeren  Wagen  ist  ein  Spielraum  von  25  mm  über 
jener  Höhe  und  für  beladene  Wagen  von  100  mm  unter  derselben  gestattet. 

§.  148.  Der  Abstand  der  vorderen  Bufferfläche  von  der  Kopfschwelle 
des  Wagens  soll  bei  völlig  zusammengedrückten  Buffern  mindestens  370  mm 
betragen,  auch  soll  an  jeder  Seite  des  Wagens  die  Stossfläche  des  einen  Buffers 
eben,  die  des  anderen  abgerundet  sein , und  zwar  so , dass  vom  Wagen  aus 
gesehen  die  Scheibe  des  linken  Buffers  eben,  die  des  rechten  convex  ist. 

Der  Durchmesser  der  Bufferscheilien  soll  mindestens  350  mm  betragen 
und  die  Wölbung  der  runden  Scheiben  25  mm  in  der  Mitte  haben. 

Zwischen  den  Buffern  und  Zughakeu  muss  stets  ein  Baum  frei  bleiben, 
welober  die  bequeme  und  gefahrlose  Bewegung  eines  Mannes  beim  Kuppeln 
auch  bei  eingedrückten  Buffern  gestattet. 

§.  149.  Die  Zugvorrichtung  muss  so  construirt  sein,  dass  die  Länge,  um 
welche  sie  gegen  die  Kopfschwelle  hervorgezogen  werden  kann,  mindestens 
50  mm  und  nicht  mehr  als  150  mm  beträgt. 

§.  150.  Die  Angriffsfläche  des  nicht  augezogenen  Zughakens  soll  von  den 
äussersten  Stossflächen  der  Buffer  in  normalem  Zustande  370  mm  entfernt 
sein.  Abweichungen  bis  zu  25  mm  über  und  unter  diesem  Maassp  sind 
zulässig. 

§.  151.  Alle  Wagen  müssen  an  beiden  Kopfenden  mit  Zughaken  nach 
Zeichnung  (B),  resp.  bei  Wagen  mit  verstärktem  Zugapparat  nach  Zeichnung 
(Blatt  C),  und  mit  Aufhängehaken  für  die  nicht  in  Tliätigkeit  befindlichen 
Kuppelketten  versehen  sein.  Wo  bewegliche  Bügel  angewendet  werden , sind 
solche  ebenfalls  nach  dieser  Zeichnung  auszuführen.  Bei  Neubescliaftüng  von 
Wagen  ist  die  Zeichnung  (Blatt  C ) zur  Anwendung  zu  bringen. 

§.  152.  Die  Kuppelung  geschieht  bei  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen 
immer  mit  Schraubenkuppelungen.  Auch  für  Güterwagen  ist  die  allgemeine 
Einführung  der  Schraubenkuppelung  nothwendig. 

In  jedem  Falle  muss  jedes  Wagenende  mit  einer  Kuppelkette  (Schrauben- 
kuppelung, resp.  Gliederkette)  versehen  sein. 
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Die  Waggonbuffer  bestehen  aus  einer  schmiedeeisernen  oder 
gusseisernen  HufferhOlse  mit  schmiedeeiserner  Bufferstange  (von 
beispielsweise  2'/j"  engl.  Dicke)  und  angenieteter  oder  geschweisster 
Bufferscheibe,  einem  System  von  Gummiringen  mit  schmiedeeisernen 
Zwischenscheiben  oder  Volutfedern,  und  einer  schmiedeeisernen 
Stossscheibe  mit  Keil  und  Schraube.  Für  Güterwagen  kommen 
vielfach  ganz  gusseiserne  Stösser  in  Anwendung.  Die  Zwischen- 
scheiben der  Kautschukringe,  resp.  die  angeordneten  Voluten  sollen 
auf  der  Bufferscheibe  gleiten,  jedoch  von  letzterer  isolirt  sein. 

Für  Kautschukfederung,  die  wesentlich  für  Personenwagen 
gewählt  wird,  hat  zu  gelten,  dass  in  dom  montirten  unbelasteten 
Bufferapparate  die  Gummischeiben,  einer  Pressung  von  lOZ.-Ctr. 
ausgesetzt,  eine  Zusammendrückung  von  */ 16"  engl,  pro  Scheibe 
erleiden,  während  bei  einem  Bufferdrucke  von  lOOZ.-Ctr.  sie  sich 
auf  weitere  7/u"  zusammendrücken  müssen,  so  dass  bei  6 — 7 Gummi- 
ringen die  Verschiebung  unter  diesem  Drucke  2®/s  bis  3"  engl,  im 
Ganzen  beträgt.  — Zur  vollkommenen  Sicherheit  ist  die  Bufferstange 
hinreichend  lang,  um  eventuell  eine  Verschiebung  von  4’V’  zu 
gestatten.  Der  bezügliche  Gummi  soll  vollkommen  rein  und  elastisch 


§.  153.  Die  Verhältnisse  der  Kuppelung  bei  den  angenommenen  Ab- 
messungen der  Buffer,  Zughaken  etc.  ergeben  sich  aus  den  drei  den  .Verein- 
barungen“ anliegenden  Zeichnungen  Blatt  C,  F und  O.  Für  die  Kuppelung 
mit  verstärktem  Zugapparat  gilt  die  Zeichnung  Blatt  E. 

§.  154.  Alle  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen  müssen  ausser  dem  Zug- 
apparate  an  jeder  Stirnseite  zwei  Notliketten  haben. 

Bei  Güterwagen  können  die  Nothketten  fortfallen,  wenn  unter  dem 
Wagon  die  durchgehende  Zugstange  so  construirt  ist,  dass  sie  an  keiner 
Stelle  einen  geringeren  Querschnitt  als  14  qcm  darbictet,  auch  der  Zughaken 
selbst  eine  entsprechende  Stärke  und  ausserdem  die  Schraubenkuppelung  einen 
Minimalquerschnitt  von  13  qcm  darbietet.  Bei  dem  Fortfallen  der  Notliketten 
ist  an  jedem  Ende  des  Wagens  eine  zweckmässige  Vorrichtung  anzubringen, 
welche  im  Falle  eines  Bruches  des  Hauptapparates  das  Fortschaffen  des 
Wagen«  noch  ermöglicht  und  in  welche  auch  die  etwa  vorhandenen  Nothketten 
des  vorderen  Wagens  eingehängt  werden  müssen. 

§.  155.  Die  horizontale  Entfernung  der  Nothketten  soll  l-067  in  sein. 
Nothketten,  Zughaken  und  Buffer  sollen  in  einer  horizontalen  Linie  liegen. 

§.  156.  Jede  Notbkette  soll  in  ausgezogenem  Zustande  mit  dem  Angriffs- 
punkte des  Nothkettenhakeus  mindestens  305  mm  über  die  Bufferflächen 
herausreichen  und  muss  so  aufgehängt  werden , dass  sie  herabliängeud  bei 
belastetem  Wagen  noch  50  min  über  der  Oberfläche  der  Schienen  bleibt.  An 
den  Enden  sollen  die  Nothketten  kräftige  Haken  haben,  deren  Eisenstärke 
jedoch  in  der  Höhe  nicht  mehr  als  50  mm,  in  der  Breite  nicht  mehr  als 
25  mm  beträgt,  und  die  beim  Zusammenhängen  nicht  ineinander , sondern  in 
ein  Kettenglied  eingehängt  werden.  — Die  Befestigung  der  Nothketten  ist 
elastisch  zu  machen. 
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sein,  spec.  Gewicht  TI 5.  Von  den  Bufferscheiben  sind  je  zwei  Stück 
pro  Wagenfläche,  je  zwei  Stück  von  sphäroidalcr  Form  und  dabei 
dergestalt  disponirt,  dass  die  gewölbte  Stossscheibe  stets  mit  einer 
flachen  in  Contakt  tritt.  Der  Durchmesser  der  Stossscheiben  be- 
trägt 14 V*"  engl. 

Die  Buffer  sind  in  bestimmtem  Ilorizontalabstande  (z.  B.  5'  lO1^") 
mittelst  Schrauben  am  Untergestell  befestigt.  Der  Abstand  der 
Stossfläche  vom  Kopfstück  ist  gleichfalls  ein  bestimmter  (23  */*")  und 
die  Länge  der  gusseisernen  Bufferhülse  beträgt  gewönlich  16"  engl. 
Die  Höhe  des  Buffermittels  über  der  Schienenoberkante  ist  inner- 
halb gewisser  Grenzen  variabel,  je  nachdem  der  Wagen  leer  oder  be- 
laden ist.  Die  Höhe  wird  demnach  durch  die  Pfeile  der  Tragfedern  mo- 
dificirt  und  beträgt  dieselbe  bei  leerem  Wagen  in  der  Regel  3'  14"  engl. 

Beistehende  Figur  133  zeigt  das  Ensemble  des  Kuppelungs- 
apparates eines  zu  Wien  1873  ausgestellten  ganz  eisernen  Kohlen- 

Fig.  133. 


Tubize  in  Belgien.  Die  Type  ist  unter  anderen  für  die  Kohlenwagen 
der  belgischen  Staatsbahn  neuerdings  adoptirt  Es  ist  A die  [-förmige 
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walzeisernc  Kopfschwelle  mit  deu  Buffern  li  und  B\,den  Notliketten  ' 
aa i und  der  Schraubenkuppclung  C-  Letztere  befindet  sich  in 
Verbindung  mit  der  (durchgehenden)  Zugstange  h,  die  in  d gefedert. 

Eine  voilkommnere,  doch  complicirtere  und  etwas  ältere  Ein- 
richtung, die  sich  namentlich  für  Personenwagen  empfiehlt  und  viel- 
fach in  Frankreich,  Belgien  und  Deutschland  (namentlich  auch  bei 
Tendern  vorkommt,  zeigt  Fig.  134,  worin  die  verlängerten  Buffer- 

Fig.  134. 


Stangen  a und  «i  auf  die  Extremitäten  der  im  Rahmen  liegenden 
horizontalen  Blattfeder  c wirken,  deren  Mitte  zugleich  — doch  in 
entgegengesetztem  Sinne  — die  Zugkraft  des  Hakens  d aufnimmt. 
Wir  sehen  in  dieser  Anordnung  die  gegenseitige  Abhängigkeit  der 
Zug-  und  Stossapparate  praktisch  veranschaulicht.  Uebrigeus  wird 
die  Feder  C häufig  in  die  Mitte  des  Untergestelles  verlegt,  wie  dies 
z.  B.  Fig.  135  darstellt.  Es  ist  daselbst  A die  in  der  Gestelbnitte 
befindliche  Traverse,  C die  horizontale  Blattfeder,  a und  a die 
bis  zur  Traverse  m durehgefuhrten  Stangen  der  Nothketten  mit 
den  untergelegten  Gummischeiben  e,  während  die  durchgehende 
Zugstange  d mit  der  horizontalen  Feder  in  oben  angedeuteter  Weise 
verbunden  ist,  wobei  wiederum  die  BuJFcrstangen  g und  g auf  die 
Extremitäten  der  Feder  C gleichzeitig  mit  ein  wirken  und  durch  diese 
ihr  Spiel  erhalten.  Die  gezeichneten  Pfeile  deuten  die  Richtungen 
an,  in  welchen  der  Apparat  beansprucht  wird. 
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Die  liegende  Zugfeder  kann  durch  Kautschuck- oder  Spiralfedern 
ersetzt  werden,  welche  im  mittleren  Theile  des  Untergestelles  mit 

Fig.  135. 


der  durchgehenden  Zugvorrichtung  in  Verbindung  gebracht,  resp. 
in  dieselbe  eingeschaltet  sind.  Eine  höchst  einfache  Construction 
dieser  Art  zeigt  Fig.  136,  -worin  die  Zugstange  cl  iin  mittleren  Gestell- 

Fig.  136. 


theile  auf  die  Volutfeder  g wirkt,  welche  — auf  der  Stange  gleitend  — 
zwischen  den  zwei  symmetrischen  Scheiben  g (von  denen  nur  eine 
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in  unserer  Figur  Bichtbar)  eingespannt  ist,  die  zugleich  ihr  Spiel 
entsprechend  limitircn.  Fig.  136  zeigt  zugleich  die  Hälfte  des  sym- 
metrischen Untergestelles,  in  welchem  A und  A die  Langträger,  B 
die  dieselben  verbindende  Stossschwelle , von  welcher  die  Diagonal- 
verstrebungen ee  ausgehen,  welche,  im  mittleren  Theilc  parallel 
geführt,  die  oben  angedeutetc  elastische  Zugverbindung  zwischen 
sich  aufnehmen. 

Zur  Verdeutlichung  dieser  einfachen  Vorrichtung  dienen  noch 
die  Figuren  137—139,  worin  M die  Volutfeder,  d die  durchgehende 

Fig.  137. 


Zugstange  und  gg  die  Stossscheiben  bezeichnen,  welche  rahmen- 
artig  die  Feder  umschliessen.  Dabei  dienen  die  Rundstangen  pp 
Fig.  138.  Fig.  139. 


zur  Führung  der  Stossscheiben  gg.  Den  Befcstigungsmodus  der 
Führungsstangen  pp  an  der  Traverse  ( D ) dos  Gestelles  finden  wir 
in  Skizze  131t  erläutert,  die  keiner  weiteren  Beschreibung  bedarf, 
während  Fig.  138  die  Vorderansicht  der  Stossscheiben  (g ) nebst  den 
Traversenquerschnitten  ec  darstellt. 

System  stradal.  Nachdem  wir  im  Vorstehenden  einige  der 
wichtigeren  Typen  der  Waggonkuppelung  vorgefbhrt,  gedenken  wir 
noch  der  Stradal’schen  Tcnderkuppelung,  welche  in  Frankreich 
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und  Belgien  sehr  allgemein  angewandt  wird,  doch  mit  Nächstem 
auch  in  Deutschland  als  zwcckmässigste  Kuppelungsvorrichtung 
zwischen  Tender  und  Maschine  — an  Stelle  deV  gewöhnlichen  steifen 
Zugbarre  — eingeführt  zu  werden  verdiente.  Die  Stradal’sche  Com- 
binatiou  besteht  einfach  entweder  ebenfalls  aus  einer  festen  einfachen 
Zugbarre  (A  li ),  welche  durch  die  Bolzen  A und  li  fixirt  wird,  als 
aus  zwei  Theilen(wie  Fig.  140  darstellt),  welche  vermöge  der  Schrauben- 


Fig.  140. 


kuppelung  (aas)  consolidirt  werden.  Die  horizontalen  Bolzen  Cund 
O stehen  vermöge  der  Chamierstangen  F und  F'  mit  den  Dreh- 
punkten G und  G'  in  Verbindung  und  wird  durch  die  hierdurch 
bedingte  Accommodation  der  Zugbarre  die  Zugrichtung  beständig  in 
der  Maschincnaxe  ansgeübt,  was  bekanntlich  in  Hinsicht  der 
Curvenbcfahrungen  von  Wichtigkeit  ist. 

Allgemeine  Betrachtungen  des  Kuppelungsapparates.  Nachdem 
wir  im  Vorhergehenden  die  heute  gültigen  Principien  der  gewöhn- 
lichen Kuppelungen  und  die  Art  und  Weise  ihrer  praktischen  Aus- 
führung an  einigen  Beispielen  zum  Gegenstände  unserer  Besprechung 
gemacht  haben,  müssen  wir  im  Nachfolgenden  auf  eine  Reihe  von 
Reform  Vorschlägen  cingehen,  welche  in  neuerer  Zeit  auf  diesem 
Gebiete  zur  Tagesordnung  gehören.  Die  Berechtigung  dieser  Ideen  an 
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sich  bedarf  wohl  keiner  Begründung,  insofern  dieselben  nämlich 
überhaupt  auf  folgende  drei  Gegenstände  gerichtet  sind: 

1)  thunlichste  Vereinfachung  des  Apparates; 

2)  absolute  Sicherheit  gegen  Lostrennung  während  der  Fahrt*) ; 

3)  bequemste  Handhabung. 

Zunächst  ist  die  Frage  in  Erwägung  gezogen  worden,  ob  es 
zulässig,  beim  Zusammenkuppeln  der  Eisenbahnfahrzeuge  die  so- 
genannten Nothketten  zu  entbehren  und  sich  lediglich  auf  den  Haupt- 
apparat, also  die  Schraubenknppelung  zu  beschränken.  — Diese 
Frage  ist  nämlich  insofern  berechtigt,  als  die  Praxis  lehrt,  dass  der 
Bruch  des  eigentlichen  Zugapparates  sehr  gewöhnlich  zugleich  auch 
das  Reissen  der  Nothketten  zur  Folge  hat. 

Ferner  ist  es  den  Eisenbahn  Verwaltungen  (den  Herren  von  der 
Feder)  genügend  bekannt,  dass  bei  den  gegenseitigen  Abrechnungen 
über  die  im  durchgehenden  Wagenverkehr  erwachsenen  Reparatur- 
kosten die  Rubriken  über  „gebrochene  Zugapparate  und  Nothketten“ 
die  Hauptposten  ausmachen.  Ausserdem  würde  das  Fortlassen  der 
Nothketten  das  Rangirgeschäft  bedeutend  vereinfachen  und  für  die 
Betreffenden  minder  gefahrvoll  machen. 

Die  wenigen  Fälle,  in  denen  Nothketten  nach  erfolgtem  Bruche 
des  Zugapparates  wirklich  gehalten  haben,  beschränken  sich  zumeist 
auf  leichte  Züge.  Es  sind  wenige  Fälle  bekannt  , wo  vierräderige 
Wagen  bei  vorgekommenen  Axenbrüchen  in  den  Nothketten  hängen 
geblieben  und  sonach  mit  Entgleisung  verschont  wurden.  Häufiger 
jedoch  sind  diejenigen  Fälle  constatirt,  wo  die  Wagen,  nach  erfolgtem 
Reissen  der  Kuppelung  und  dem  Abreissen  der  einen  Nothkette, 
durch  den  Diagonalzug  der  zweiten  Nothkette  aus  den  Schienen 
gerissen  wurden. 

Könnte  man  aus  den  Erfahrungen  der  Praxis  eine  genaue 
Bilance  ziehen,  so  würde  sich  wahrscheinlich  ergeben,  dass  diese 
sogenannten  Sicherheitsketten  die  Sicherheit  unserer  Fahrten  auf 
Schienenwegen  (statt  zu  erhöhen)  herabziehen. 

*)  Die  Statistik  der  Jahre  von  1871 — 1873  weist  nach,  da*«  im  Laufe 
dieser  drei  Jahre  auf  preussischen  Eisenbahnen  36  Zugtrennungeu 
während  der  Fahrt  vorgekommen,  wobei  23  Menschen  getödtet,  107  Personen 
verletzt,  145  Waggons  erheblich  und  134  Waggon«  unerheblich  beschädigt 
worden  sind.  Die  Frage,  durch  welche  Maassregeln  den  Zugtrennungen  und 
ihren  unheilvollen  Folgen  vorzubeugen  «ei,  ist  daher  von  leicht  begreiflicher 
Bedeutung  für  die  Sicherheit  de«  Eisenbahnbetriebes.  Der  preußische  Handels- 
minister hat  desshalb  auch  ganz  neuerdings  wieder  an  die  Eisenbahn- 
directionen  und  Commissariate  eine  Verfügung  gerichtet,  durch  welche  die- 
selben aufgefordert  werden,  binnen  vier  Wochen  bestimmte  Vorschläge  in 
Bezug  auf  diese  Angelegenheit  zu  machen. 


Digitized  by  Google 


KUPPELUNGS  VORRICHTUNGEN.  241 

Aus  diesen  Gründen  erscheint  die  Weglassung  der  Nothketten 
keineswegs  nur  vom  Standpunkte  der  Oeconomie  geboten,  sondern 
vielmehr  desshalb,  weil  der  Zweck  ihres  Vorhandenseins  nicht  erfüllt 
wird,  weil  sic  sich  nicht  in  der  Waggonaxc  befinden,  sondern  zu 
Seiten  derselben  und  daher  — durch  den  oben  beregten  schrägen 
Zug  — selbst  in  geraden  Strecken  beim  Reissen  der  Hauptkuppelung 
gefährlich  werden  können.  Hierzu  tritt,  dass  bei  den  in  der  Praxis 
herrschenden  Verhältnissen  wohl  fast  niemals  beide  Nothketten  gleich- 
zeitig zur  Wirkung  kommen,  sich  mithin  zu  unterstützen  im  Stande 
wären. 

Die  Erkenntniss  dieser  Thatsachen  gab  vcrmuthlich  Anlass  zu 
der  der  Hamburger  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker 
(1871)  vorgelegten  Frage: 

„Vielehe  Bedenken  können  der  allgemeinen  Einführung 

„ einer  Nothkuppelung  an  Stelle  der  jetzt  gebräuchlichen  zwei 

„Nothketten  entgegengestellt  werden?  und  welche  Vortheile 

„bietet  die  eine  vor  der  anderen  Einrichtung?“ 

Das  Studium  der  desfallsigen  Referate  lehrt,  dass  principielle 
Bedenken  der  Einführung  einer  einzigen  Kuppelung  nicht  entgegen- 
stehen und  dass  seitens  des  Referenten  (Magdeburg-Halbcrstadt) 
eine  weitere  Verfolgung  dieser  Angelegenheit  dringend  empfohlen 
wurde.  Ferner  resultirt,  dass  damals  bereits  einige  dahin  zielende 
Vorschläge  Vorlagen,  nämlich: 

a.  Ersatz  der  beiden  Nothketten  durch  eine  unter  dem  Zug- 
haken angebrachte  Nothkette; 

b.  die  Verwendung  der  vorhandenen  Schraubenkuppelung  als 
Reservekette  unter  gleichzeitiger  Anordnung  eines  zweiten 
vollständigen  Zugapparates  unter  dem  vorhandenen; 

c.  die  Anordnung  zweier  Zugapparate,  deren  unterer  mit 
Oesen  versehen  ist,  in  welche  — falls  die  obere  Kuppelung 
unbrauchbar  wird  — eine  im  Gepäckwagen  mitzuführende 
Kette  eingehängt  werden  kann. 

Von  diesen  Vorschlägen  dürfte  a.  der  nächstliegende , b.  der 
thenerste  und  c.  der  complicirteste  sein.  Bis  jetzt  hat  in  der  That 
nur  a.  praktische  Anwendung  gefunden  (Rheinische  Eisenbahn). 

Alle  drei  Vorschläge  haben  den  gemeinsamen  praktischen 
Fehler,  dass  sie  die  Anbringung  eines  zweiten  Zugapparates  unter 
dem  vorhandenen  zur  Voraussetzung  haben,  was  die  solide  Befestigung 
erschweren  und  namentlich  die  Application  auf  bereits  vorhandene 
Betriebsmittel  illusorisch  erscheinen  lassen  dürfte. 

Wenngleich  es  theoretisch  genügend  erscheinen  muss,  zur  Ver- 
hinderung des  Abreissens  der  Zugstangen,  resp.  Kuppel ungstheile 

Petcboldt,  Stadien  etc.  l(j 
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denselben  entsprechend  starke  Querschnitte  zu  ertlieilen,  so  lehrt 
doch  die  Praxis,  dass  dergleichen  Brüche  seihst  hei  vortrefflichstem 
Material,  solider  Arbeit  und  stark  bemessenen  Dimensionen  keines- 
wegs ausgeschlossen  bleiben,  — Zugtrennnngen  mithin  niemals  ganz 
vermieden  werden  können. 

Von  diesem  Standpunkte  aus  erscheint  es  aber  eben  angemessen, 
von  so  wenig  als  möglich  einzelnen  Theilen  abzuhängen,  auf  die 
definitiv  nothwendigen  und  daher  beizubehaltenden  die  grösste  Sorg- 
falt unausgesetzt  zu  wenden. 

System  Luschka.  Die  uns  hierbei  vorschwebende  Hanptbediugung 
des  Knppclungsapparates  — die  Einfachheit  der  Construction  — 
wird  bis  jetzt  am  vollkommensten  unbedingt  durch  die  von  Luschka 
erfundene  Anordnung  realisirt,  welche  zugleich  den  Ersatz  der  ganzen 
Schraubenkuppelung  in  sich  schliesst.  Ihrer  Natur  nach  scheint  sie 
indessen  zunächst  nur  für  Güterwagen  zur  Einführung  im  Grossen 
geeignet.  Wie  die  Figuren  141  und  142  erläutern,  erfolgt  die 

Fig.  Hl. 


nach  vollzogenem  Einhängen  des  Bügels  in  den  beiderseitigen  Zug- 
haken selbstthätig  ungezogen  wird.  Zum  Loskuppeln  genügt  das 


Kuppelung  der  Haken  « und  fl,  mittelst  der)  geschlossenen  Schleife  c, 
welche  das  schwere  Gegengewicht  g trägt,  wodurch  die  Kuppelung 

Fig.  142. 
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Heben  des  Gewichtes.  Den  Anlass  zu  dieser  zeitgemässen  Verein- 
fachung der  Constvuction  der  Kuppelung  gaben  zunächst  die  massen- 
haften Beschädigungen  der  kostspieligen  und  complicirten  Schrauben- 
kuppelnngcn,  seitdem  dieselbe  auch  für  die  Gütertrans])ortmittel  im 
Grossen  Eingang  gefunden  hatte,  bei  denen  der  unerlässliche  Rangir- 
dienst,  sowie  die  weit  grössere  Beanspruchung  des  Apparates  an 
sich  — vermehrte  Reparaturen  und  Ergänzungen  noth wendig  zur 
Folge  haben  musste. 

System  Uhlenhuth.  Bezweckt  die  eben  beschriebene  Vorrichtung 
den  Ersatz  der  Schraube  als  Kuppelungsmittel , so  bietet  dagegen 
die  von  Uhlenhuth  angegebene  Construction  einen  höchst  befrie- 
digenden Ersatz  der  Nothketten.  Es  wird  durch  die  gedachte  Con- 
struction zugleich  eine  Art  von  Fangvorrichtung  gewährleistet, 
welche  beim  Reissen  der  Kuppelung  in  Function  tritt.  Der  Zug- 
haken A ist  in  Verbindung  mit  dem  Bolzen  b,  an  welchen  die  Zug- 
stangen ff  angreifen.  Beide  greifen  durch  die  Kopfschwelle  und 
sind  vermöge  der  Gummischeiben  cc  entsprechend  gefedert.  Reisst 
nun  die  Zugstange  r,  so  werden  die  Stangen  ff  in  der  Richtung 
des  Pfeiles  hinausgezogen,  wobei  die  Muttern  n gegen  die  Platte  p 
schlagen,  wo  dann  die  elastischen  Ringe  cc  denStoss  zu  paralysiren 
bestimmt  sind.  Vergleiche  Fig.  143  (a.  f.  S.),  welche  auch  ohne 
nähere  Beschreibung  die  einfache  Vorrichtung  vollkommen  ver- 
deutlicht 

Gleichzeitig  verwendet  Uhlenhuth  die  zweite  (unbenutzt  herab- 
hängende) Schraubenkuppelung  des  Nachbarwagens  einfach  in  der 
Weise,  dass  die  Kuppelung  des  einen  Wagens  in  den  Zughaken 
des  anderen  Wagens  in  der  gewöhnlichen  Weise  eingehängt  wird. 
Die  Scheeren  s der  Schraubenkuppelung  sind  zu  diesem  Bchufe 
gekröpft  bis  auf  114mm  lichten  Parallelabstand,  damit  sie  eine 
weitere  Oeffnung  darbieten,  während  andererseits  die  Schleife  m der 
Schraubenkuppelung  etwas  enger  gehalten  ist,  so  dass  m zwischen  s 
hindurchgreift.  Hierdurch  wird  die  gegenseitige  Einhängung  der 
Schleifen  in  die  betrettenden  Haken  auf  sehr  einfache  Weise  eflec- 
tuirt  Die  ganze  Einrichtung  ist  höchst  sinnreich  und  verdiente  die 
umfassendste  Anwendung,  wenigstens  ira  Personenverkehr.  Ins- 
besondere empfiehlt  sie  sich  dadurch,  dass  sic  nachträglich  an  jedem 
Wagen  ohne  erhebliche  Kosten  angebracht  werden  kann,  dass  bei 
ihr  der  Sicherheitsapparat  sowohl,  als  die  Zugvorrichtung  in  ein  und 
derselben  Axe  liegen,  und  dass  die  Nothketten  durch  ihre  Einführung 
ein  für  allemal  in  Wegfall  kommen. 

Bei  der  gegenwärtigen  Einrichtung  des  ganzen  Wagenparkes 
grösserer  Balineomplexe , wo  die  Betriebsmittel  auf  alle  Bahnen 
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direct  übergehen  sollen,  und  bei  der  mächtigen  Entwickelung  des 
Transitverkehrs  überhaupt,  ist  eine  sofortige  durchgreifende  Reform 


der  Kuppelungen  selbstverständlich  nicht  ausführbar.  Als  zeitgemäss 
muss  jedoch  anerkannt  werden,  dass  eine  solche  Reform  auf  diesem 
Gebiete  nur  noch  Frage  der  Zeit  sein  sollte,  d.  h.  dass  sie  im  Princip 
feststehe. 

In  Betreff  der  Stärke  des  Zugapparates  sind  beim  Verein  der 
deutschen  Eisenbahnen  noch  jetzt  die  bezüglichen  einheitlichen  Vor- 
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Schriften  in  Kraft,  deren  Mehrzahl  jedoch  erst  bei  Neubeschaffungen 
obligatorisch  werden.  Gegenüber  den  zur  Tagesordnung  gehörigen 
Brüchen  der  Zugapparate  muss  jedoch  der  zur  Zeit  noch  vorherr- 
schende Querschnitt  von  nur  12  qcm  in  der  That  als  ungenügend 
erscheinen,  namentlich  bei  Wagen  mit  nicht  durchgehenden  Zug- 
stangen, wie  dieselben  im  Personenverkehr  noch  vielfach  Vorkommen. 

Die  Inanspruchnahme  der  Zugstangen  erreicht  demgemäss  sehr 
häufig  10 Kg  pro  Quadratmillimeter  des  Querschnitts,  während  die 
absolute  Festigkeit  des  besten  sehnigen  Eisens  selten  40  Kg  pro 
Quadratmillimeter  übersteigt  (die  ganz  feinen  Sorten,  z.  B.  Niet- 
eisen etc.,  reissen  noch  weit  früher  und  besteht  der  Unterschied  nur 
in  der  grösseren  Längenzunahme  vor  dem  Reissen).  Die  Zugstangen 
arbeiten  demnach  mit  nur  vierfacher  Sicherheit,  was  als  durchaus 
unzureichend  gelten  muss.  Zugstangen,  durchgehende  sowohl,  als 
nicht  durchgehende,  von  minderem  Querschnitt  als  14 qcm  sollten 
im  heutigen  Eisenbahnverkehre  gänzlich  ausgeschlossen  werden, 
wobei  noch  ausserdem  überall  da,  wo  die  Stange  durch  Bolzen- 
oder Keillöcher  geschwächt  wird,  eine  entsprechende  Verstärkung 
des  betreffenden  Thoiles  einzutreten  hat,  so  dass  der  tragende  Quer- 
schnitt auf  mindestens  14  qcm  erhalten  bleibt,  damit  die  Beförderung 
mittelst  Locomotiven,  sowie  insbesondere  der  sichere  Betrieb  von 
Bergbahnen,  wo  die  effective  Beanspruchung  der  Zugapparate  ihr 
Maximum  erreicht  (wofern  die  Zü^e  nicht  geschoben  werden),  an- 
standslos von  Statten  gehe,  d.  h.  zunächst  doch  wenigstens  ohne 
ernstliche  Gefährdung  der  Existenz  der  Zugapparate. 

Bei  den  derzeitigen  Betriebsverhältnissen  ist  auf  eine  zeitweilige 
Inanspruchnahme  der  Kuppelungen  von  mindestens  8 Tonnen  zu 
rechnen,  indem  die  Zugkraft  der  Locomotiven  auf  vielen  Bahnen 
diese  Grösse  erreicht,  stets  jedoch  bei  der  Fahrt  mit  zwei  Maschinen, 
falls  keine  schiebend  wirkt.  Bei  1400  qmm  Querschnitt  der  Stangen  etc. 

80 

ist  demnach  jeder  Quadratmillimeter  mit  = 5*7  Kg  thatsäehlich 

beansprucht,  was  einer  circa  siebenfachen  Sicherheit  entsprechen 
würde  und  als  genügend  zu  erachten  sein  dürfte,  unter  Voraussetzung 
des  besten  Materiales.  Für  die  Schraubenkuppehing  gilt  bekanntlich 
der  Querschnitt  von  13  qcm  als  obligatorisch  und  bezweckte  man, 
durch  diese  etwas  geringere  Abmessung  den  etwaigen  Bruch  in  die 
Schraube  zu  verlegen,  d.  h.  in  die  Mitte  des  Kuppelungsapparates. 
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Von  den  Centralkuppelungen. 

Dieselben  Rücksichten , welche  es  wünschenswert!)  erscheinen 
lassen,  den  Angriffspunkt  der  Zugkraft  in  die  Axt  der  Eisenbahn- 
fahrzeuge zu  verlegen,  — genau  dieselben  Gründe  sind  es  auch, 
welche  die  gleichzeitige  Verlegung  der  Stossverbindungen  in  die- 
selbe Mittellinie  als  das  allein  Richtige  erkennen  lassen,  da,  wie  oben 
gezeigt  wurde,  beide  Vorrichtungen  zusannnengehören  und  sich 
gegenseitig  zu  ergänzen  bestimmt  sind. 

Rekunntlich  sind  bei  den  europäischen  Betriebsmitteln , mit 
wenigen  Ausnahmen , die  Zugvorrichtungen  von  den  Stossvorrich- 
tungen  räumlich  getrennt,  d.  h.  an  den  Stirnseiten  der  Gestelle  in 
der  Weise  angeordnet,  dass  die  Zugvorrichtung  die  Mitte  der  Stoss- 
sohwelle  einnimmt,  während  die  (stets  doppelt  angeordneten)  Stoss- 
verbindungen nahe  den  Enden  der  Kopfschwelle,  in  bestimmtem  nach 
beiden  Seiten  gleichem  Ilorizontalabstande  von  der  Mitte  sich  befinden 
(die  Buffer). 

Die  Vereinigung  beider  Vorrichtungen  in  einem  Apparate 
nennen  wir  Centralkuppelung.  Wir  finden  dieses  System  aus- 
schliesslich bei  den  nach  amerikanischem  Princip  gebauten  Eisen- 
balintransportmitteln  entwickelt.  Es  werden  also  bei  diesem  Kup- 
pelungsmodus die  Wagen  nur  in  der  Mitte  verbunden,  wobei  jedoch 
ein  festes  Zusammenziehen  der  zu  einem  Zuge  gehörigen  Wagen 
in  keiner  Weise  stattfindet,  da  die  Anwendung  der  Schraube  gänzlich 
wegfüll  t. 

Die  Kuppelung  des  amerikanischen  Fahrzeugs  ist  elastisch  und 
bildet,  wie  schon  angedeutet,  zugleich  die  Bufferung  unter  Wegfall 
Fig.  144,  Fij».  145. 


der  Separatbutter  und  der  Sicherheitsketten.  Eine  der  gewöhnlichsten 
Kuppelungen  dieser  Art  ist  in  den  Figuren  144,  145  und  14C  dar- 
gestellt. Den  Kopf  bildet  die  schmiedeeiserne  gewölbte  Platte  A 
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von  elliptischer  Form,  welche  in  der  Mitte  eine  Oefthung  zur  Aufnahme 
des  länglichen,  aus  1"  starkem  Hundeisen  zusamniengcBchweissten 
Kuppelungsringes  (r)  besitzt.  Der  Kopf  ist 
an  der  flachen  Zugstange  S befestigt  und  be- 
sitzt dieselbe  behufs  solider  Verbindung  mit 
dem  Kopfe  eine  angemessene  Verbreiterung. 
Durch  die  Zugstangen  greift,  dicht  hinter  dem 
Kopfe , der  Kuppelungsbolzen  b von  1 1/4" 
Durchmesser,  welcher  mit  einem  schwachen, 
an  der  Platfomi  hängenden  Kettchen  in  Ver- 
bindung steht  und  daher  oben  eine  ringförmige 
Oese  trägt.  Weiter  nach  der  Gestellmitte  zu  sind  die  Zugstangen 
vermöge  zweier  Platten  mit  einer  cylindrischen  Kautschukfeder  in 
Verbindung,  die  sich  auf  einem  durchgehenden  Dorn  führt.  Die 
Platten  werden  durch  besondere  Stangen  (in  früher  angedeuteter 
Weise)  geführt  und  lehnen  sich  gegen  Knaggen,  die  zugleich  den 
Zug  des  Kuppelungsapparates  auf  das  Gestell  übertragen. 

In  Fig.  147,  welche  die  Kuppelung  der  zwölfräderigen  Personen- 
wagen der  New-Jcrsey-Uahu  darstellt,  befindet  sich  die  oben  beregte 

Fiir.  147. 


Kautschukfedernng  unmittelbar  hinter  der  Stossschwelle  (C).  Der 
elastische  Zugapparat  wird  durch  die  fünf  Gummischeiben  (j  gebildet, 
welche  rahmenartig  von  den  Stossplatten  nn  und  den  Zugstangen  SS 
umfasst  werden;  sie  gleiten  auf  der  festen  Stange  »».  Der  gusseiserne 
Bufferkopf  A ist  hier  gegen  die  zwei  Zugstangen  (ss)  von  2"  engl, 
dickem  Kundeisen  genietet. 

Noch  vollkommener  ist  die  in  den  Figuren  148  und  149 
(a.  f.  S.)  gezeichnete  Kuppelung  fiir  Personenwagen,  wobei  der  Bufler- 
kopf  A mit  dem  Kautschukpolster  r bekleidet  und  mit  Hülfe  von 
Keilen  (a)  auf  den  vier  Zugstangen  (s),  welche  1 */*"  Durchmesser 
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besitzen,  fixirt  ist  Diu  Stoss-  unil  Zugplatten  (n)  sind  von  Guss- 
eisen und  mit  Rippen  verstärkt.  Die  Centralzugstange  (c)  greift 

Fig.  148. 


im  vorliegenden  Falle  bis  zur  Gestellmitte  und  ist  daselbst  au  der 
mittleren  Haupttraverse  befestigt. 

• Fig.  149. 


Diese  Kuppelunguvorrichtnngcn  lassen  zur  Genüge  erkennen, 
dass  der  Constructeur  eine  leichte  und  schnelle  Trennung  und  Ver- 
bindung der  Wagen  beabsichtigte.  Das  Kuppeln  erfolgt  stets  von 
der  Platform  des  Wagens  vermöge  des  oben  gedachten  Bolzens  ( b ) 
und  ist  daher  für  das  betreifende  Personal  durchaus  gefahrlos  und 
niemals  Menschenleben  fordernd , wie  dies  leider  in  Europa  zur 
Tagesordnung  gehört. 

Die  letztere  Erkenntniss  hat  schon  vor  10  Jahren  bei  Gelegenheit 
der  Dresdener  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechuiker  zur  Dis- 
cussiou  der  Frage  geführt,  durch  welche  Mittel  dem  lebensgefähr- 
lichen Zwischentreten  zwischen  die  Wagen  beim  Kuppeln  der  Eisen- 
bahnfahrzeuge ein  Ende  gemacht  und  den  hierdurch  bedingten 
Verlusten  an  Menschenleben  in  Zukunft  vorgebeugt  werden  könne. 

Die  F rage  blieb  jedoch  durchaus  unentschieden  und  musste  es  bleiben,* 
weil  mau  nämlich  die  etwaige  Lösung  des  Problcmes  ledig- 
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lieh  im  (vermeintlich  fehlerhaften)  ltangirmodus  suchte, 
statt  in  einer  zeitgemässen  Reform  des  Kuppelungsprin- 
cipc»,  resp.  des  Kuppelungsapparates. 

An  die  Möglichkeit  dieses  letzteren,  nächstliegenden  und  allein 
richtigen  Ausweges  wurde  jedoch  gar  nicht  gedacht  Man  begnügte 
sieh  vielmehr  damit,  die  unter  dem  Einfluss  des  wachsenden  Verkehrs 
und  gesteigerten  Rangirdienstes  immer  mehr  zur  Gewohnheit 
werdenden  Tüdtungen  der  Balinbediensteten  (da  dieselben  ja  selbst- 
verständlich immer  nur  durch  „eigene  Unvorsichtigkeit“,  aber  niemals 
durch  die  Schuld  der  Kuppelungsapparate  erfolgten!)  fortdauern  zu 
lassen,  anstatt  — was  freilich  minder  bequem  war  — den  Urgrund 
des  Uebels  in  der  Verkehrtheit  und  Unvollkommenheit 
des  ganzen  Kuppelungssystemes  zu  erkennen  und  demgemüsse 
Reformen  wenn  auch  nicht  anzubahnen,  so  doch  in  „Erwägung“ 
zu  ziehen;  Reformen,  die  gleich  dringend  vom  Standpunkte  der 
Humanität,  wie  der  Oeconomie  geboten  schienen. 

Ein  scheinbarer  Schritt  nach  vorwärts  wurde  in  dieser  Richtung 
ganz  neuerdings  durch  die  Preisausschreibung  seitens  der  deutschen 
V ereinsbalinen  eingeleitet  Der  Wortlaut  der  desfallsigen  Coneurrcnz- 
ausschreibung  ist  folgender: 

„Nachdem  der  Verein  deutscher  Eisenbahnen  beschlossen  hat, 
für  die  Erfindung  einer  Einrichtung,  mittelst  deren  die  Kup- 
pelung der  Eisenbahnwagen  vorgenommen  werden  kann,  ohne 
dass  ein  Zwischentreten  des  die  Kuppelung  Ausfuhreuden 
zwischen  die  Wagen  erforderlich  wird, 

Preise  auszusetzen,  und  zwar: 

einen  ersten  Preis  von  3000  Thaler  und 
„ zweiten  „ „ 1000  „ 

so  wird  Solches  hierdurch  mit  der  Aufforderung  zur  Concurrenz 
zur  öffentlichen  Kenntuiss  gebracht 

Die  angeineldctc  Erfindung  muss,  um  zur  Concurrenz  zugelassen 
werden  zu  können,  auf  einer  zum  Vereine  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen gehörigen  Bahn  bereits  vor  der  Anmeldung  zur  Aus- 
führung gebracht  und  der  Antrag  auf  die  Ertheilung  des  Preises 
muss  durch  eine  dem  Vereine  augehörige  Eisenbahn  motivirt  und 
unterstützt  sein. 

Die  Prämiirung  schliesst  die  Patentirung  der  Erfindung  und 
die  Ausnutzung  des  Patentes  zu  Gunsten  des  Erfinders  nicht  aus. 

Die  Bewerbungen  müssen  durch  Beschreibung,  Zeichnung, 
Modelle  etc.  die  Erfindung  so  erläutern,  dass  über  deren  Beschaffen- 
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heit,  Ausführbarkeit  und  Wirksamkeit  ein  sicheres  Urtheil  gefallt 
werden  kann,  und  müssen  bis  1.  Juli  1874  portofrei  (!)  an  die 
geschäftsführende  Direction  des  Vereins  eingereicht  werden. 

Die  Prüfung  der  coneurrirenden  Anträge,  sowie  die  Ent- 
scheidung darüber,  ob  überhaupt,  eventuell  welchen  Bewerbern 
Preise  zu  ertheilen  sind,  erfolgt  durch  eine  vom  Verein  deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen  eingesetzte,  aus  12  Mitgliedern  bestehende 
Prüfungscommission.“ 

In  dem  Umstande,  dass  die  betreffende  „Erfindung“,  um  über- 
haupt zur  Prüfung  zugclaesen  zu  werden,  bereits  aufeinerVercins- 
bahn  eingeführt  und  seitens  derselben  motivirt  und  em- 
pfohlen werden  muss,  ist  jedoch  eine  die  Concurrenz  in  höchst 
einseitiger  Weise  beschränkende  Clausel  zu  erblicken,  welche  die 
Wahrscheinlichkeit  der  Erreichung  des  Zweckes  der  Ausschreibung 
herabmindert,  und  zugleich  geeignet  ist,  den  so  geistlosen  Prioritäts- 
streitigkeiten gewissermaassen  officiellen  Vorschub  zu  leisten.  Es 
sei  erlaubt,  diese  Behauptung  mit  einigen  Worten  näher  zu  begründen. 
Was  bereits  praktisch  ausgefuhrt  ist  und  sich  als  praktisch,  wenn 
auch  nur  im  localen  Falle,  bewährt  hat,  das  ist  auch  von  „Anderen“ 
bereits  gesehen  und  — natürlich  mit  gewissen  Modificationen  — 
„nacherfunden“  worden.  Hat  nun  jener  zweite  oder  zehnte  Er- 
finder mehr  Glück  als  der  erste,  so  ist  und  bleibt  er  Eigenthümer 
und  streicht  daher  die  vom  ersten  verdiente  Prämie  ein. 

Abgesehen  jedoch  von  dem  Uebel,  dass  die  erwähnte  Clausel 
die  Prämiirung  einer  wirklichen  Originalerfindung  geradezu  illusorisch 
macht  und  regelmässig  etwas  bereits  wieder  Veraltetes  prämiirt, 
hat  sie  andererseits  zur  Folge,  dass  die  Zahl  der  Concurrenten  auf 
ein  Minimum  beschränkt  wird  (das  ist  der  Clausel  ganzer  Sinn!) 
und  mithin  mit  hoher  W ahrscheinlichkeit  gerade  die  besten,  richtigsten 
und  ausführbarsten  Ideen  der  Lösung  ausgeschlossen  bleiben  müssen. 
Selbstverständlich  ist  cs  nämlich  nicht  immer  gerade  dem  einfluss- 
reichsten Bahnbeamten  bcschieden , bessere  Ideen  zu  haben  als  ein 
solcher,  dem  diese  äusseren  Vortheile  abgehen.  Während  jedoch 
Ersterer  jede  seiner  Ideen,  auch  die  verkehrteste,  zur  praktischen 
Ausführung  — natürlich  auf  Kosten  der  Verwaltung  — bringen 
lässt,  oder  wenigstens  hierzu  die  Macht  hat,  so  muss  Letzterer  hingegen 
eben  nur  dcsshalb  von  der  Verwerthung  seiner  Ideen  Abstand 
nehmen,  weil  es  ihm  nicht  vergönnt  ist,  dieselben  durch  die  Wäsche 
der  Praxis  gehen  zu  lassen.  — Wenn  daher  ein  öffentliches  Institut 
zur  Concurrenz  einladet  auf  dem  Gebiete  der  Erfindungen  und  des 
F ortsclirittes,  so  sollten  im  Interesse  der  Sache  jederlei  die  Betheiligung 
ausschliessende  kleinliche  Rücksichten  (gleichviel,  in  welche  Clausel 
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sie  eingekleidet  sein  mögen)  prineipiell  fallen,  indem  nur  dann  der 
Zweck  der  Ausschreibung  in  dem  wünselienswerthen  Umfange  viel- 
leicht erreicht  werden  kann,  während  sie  im  anderen  Falle  zu  einer 
zweck-  und  resultatlosen  Comödic  herabsinkt*). 

Wie  nun  auch  die  etwaige  Lösung  der  oben  angedeuteten  Auf- 
gabe ausfallen  möge,  so  steht  doch  so  viel  fest,  dass  eine  gründliche 
Lösung  mit  der  Beibehaltung  der  heute  in  Europa  allgemein  gebräuch- 
lichen Kuppelungsapparate  nicht  verträglich  sein  könne,  wenigstens 
nicht  ohne  ein  sehr  kostspieliges  Beiwerk  von  mechanischen  Ilülfsvor- 
riehtungen,  deren  allgemeine  Einführung  vielleicht  ebensowenig  durch- 
führbar sein  dürfte,  als  die  gute  und  billige  Instandhaltung  und 
sichere  Wirkung.  Denn  wenn  der  von  aussen  her,  also  mechanisch 
zu  dirigirende  Kuppelungsmechanismus  nicht  überaus  leicht  und 
sicher  in  der  Handhabung  ist,  so  wird  das  Zwischentreten  doch  er- 
folgen, weil  es  einfacher  ist  und  schneller  fordert.  Selbstredend  ist 
das  Einhängen  der  Nothkettcn  und  das  Anziehen  der  Kuppelungs- 
schraube durch  mechanische  Apparate  von  den  Seiten  her  überhaupt 
nicht  ausführbar  und  auch  nicht  noth wendig,  weil  es  in  der  Iluhe 
des  Fahrzeuges  zu  geschehen  hat,  mithin  keinerlei  Gefahr  für  das 
Personal  mit  sich  führt. 

Es  kann  sich  also  nur  um  das  mechanische  Einhaken  der  nieder- 
hängenden Schraubenkuppelung  handeln,  was  durch  Systeme  von 
entsprechenden  Winkelhebeln  oder  mit  diesen  nahe  verwandte  Vor- 
richtungen erreichbar  und  auch  in  grösserem  Maussstabe  praktisch  aus- 
geführt ist.  Doch  hat  aus  naheliegenden  Gründen  eine  weitergehende 
Verwendung  von  dergleichen  brotlosen  Künsteleien  im  Grossen  der 
Praxis  keinen  Eingang  gefunden. 

Unsere  bisherigen  Betrachtungen  setzten  voraus,  dass  die 
mechanische  Kuppelung  unter  Beibehaltung  der  gegen- 
wärtig eingeführten  Apparate  vollzogen  werden  solle.  — In  weit 
hellerem  Lichte  erscheint  aber  sofort  die  Frage,  wenn  von  dieser 
Bedingung,  resp.  Beschränkung  gänzlich  abstrahirt  werden  darf. 

Es  würde  sodann  die  Einführung  der  Centralkuppelung  das 
geeignetste  Mittel  zur  Lösung  des  Problems  darbieten  (mit  oder 
ohne  Verbindung  mit  der  selbstthätigen  Kuppelung),  indem  die 


*)  Als  unlängst  z.  B.  die  Rheinische  Bahn  eine  Concurrenz  ohne  jede 
Clausei  ausschrieb  für  die  Construction  einer  Locomotive  für  40  Minuten 
Maxinialgeschwindigkeit  pro  Meile,  war  die  Zahl  der  Concurrenten  dennoch 
klein  und  der  Zweck  wurde  erreicht.  Man  sieht  daher,  dass  es  auch  ohne 
jene  Clauseieinführung  und  Befürwortung  durch  Vereinsbahnen  möglich  ist, 
ans  gewünschte  Ziel  zu  gelangen. 
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Centralkuppelung  als  solche  schon  das  Treten  zwischen  die  Buffer 
einem  jeden  mit  Vernunft  begabten  Wesen  verbietet,  während  zu 
beiden  Seiten  des  Centralapparates  der  erforderliche  Kaum  zur  ebenso 
gefahrlosen,  als  comraoden  Hantirung  verbleibt.  Statt  aber  zur  be- 
währten Centralkuppelung  zu  greifen,  muss  der  deutsche  Michel 
vorher uochneueReihen  von  IlalbheitennndComplicationen, 
mögliche  und  unmögliche,  schaffen,  bis  er  sich  schliesslich  zum  allein 
Richtigen  entschliesst,  wozu  aber  die  bisher  bereits  gezahlten  Lehr- 
gelder zur  Zeit  noch  viel  zu  geringfügig  sind.  Er  muss  sie  erst  — 
bis  sein  Entschluss  reife  — noch  respectabler  anwachsen  lassen. 
Wie  viele  Menschenleben  es  auch  inzwischen  kosten  möge,  ist  desshalb 
gleichgültig,  weil  ja  die  continentalen  Verwaltungen  bekanntlich  nicht 
unter  englischen  Gesetzen  stehen,  mithin  in  jedem  speciellen  Falle 
billig  genug  wegkommen,  wenn  sie  überhaupt  zu  irgend  einer  Leistung 
herangezogen  werden  können. 


Selbstthätige  Kuppelungen. 


Iu  Betreff  der  Construction  der  Centralkuppelungen  in  ihren 
Details  kann  auf  die  oben  gegebene  Darstellung  derselben  verwiesen 
werden,  daher  wir  hier  nur  bei  den  selbstthätigen  oder  mechanischen 
Kuppelungen  verweilen,  wie  dieselben  an  den  amerikanischen  Güter- 
wagen ganz  allgemein  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  durch- 
geführt und  daselbst  mit  dem  Eisenbahnwesen  grossgezogen  sind. 
Sie  Bind  in  Europa  bis  auf  den  heutigen  Tag  völlig  unbekannt  oder 
wenigstens  — was  im  Erfolg  genau  dasselbe  bedeutet  — gänzlich 
unbeachtet  geblieben. 

Die  selbstthätigen  Kuppelungen,  die  auch  in  Europa  längst 
eingebürgert  sein  sollten  und  könnten,  haben  ihre  grösste  Bedeutung 
selbstverständlich  nur  beim  Zusammenstellen  der  Güterzüge,  sowie 
im  Kangirdienst  überhaupt.  Sie  fehlen  daher  an  den  Personenwagen, 
indem  diese  Wagencatcgorie  überhaupt  am  Rangirdienste  nur  aus- 
nahmsweise participirt.  Um  so  tiefgreifender  ist  hingegen  ihre 
Bedeutung  für  die  Manövrirung  der  Güterwagen,  welche  bekanntlich 
nicht  selten  halbe  Tage  lang  Gegenstand  beständiger  Verschiebungen, 
An-  und  Losknppeln  sind. 

Diese  selbstthätige  Kuppelung  tritt  in  dem  Augenblicke  in 
Thätigkeit,  in  welchem  sich  die  Buffer  zweier  Wagen  berühren.  Wir 
sehen  in  Fig.  150  die  Lösung  in  einfachster  Weise  vollzogen.  Die 
hohle  gusseiserne  Bufferhülse  A hat  einen  nach  vorne  geneigten 
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Boden  (der  jedoch  zur  Mündung  hin  wieder  etwas  aufsteigt)  und 
enthält  die  schwere  gusseiserne  Kugel  c (welche  gleich  in  den  Kern 
mit  eingegossen  ist).  Die  Kugel  hat  in  Folge  jener  Neigung  das 
Bestreben,  nach  vorn  zu  rollen  und  sich  unter  das  für  den  Kuppelungs- 
bolz.cn  B bestimmte  Loch  d zu  legen.  Letzterer,  von  oben  her  ein- 
geführt, bleibt  auf  der  Kugel  stehen  und  zwar  so  lange,  bis 
dieselbe  von  dem  elliptischen  Kuppelungsringe  (r)  eines  anderen 
Wagens  zurückgestossen  wird,  worauf  natürlich  der  Bolzen  B in  den 
Ring  r fallt  und  die  Kuppelung  vollzogen  ist. 


Fig.  150. 
B 


Das  Loch  für  den  Kuppelungsring  in  der  vorderen  Bufferstim- 
fläche muss  so  gestaltet  sein,  dass  die  Kugel  nicht  hinansrollen  kann. 
Dabei  ist  die  Einrichtung  derart,  dass  zugleich  die  Kugel  in  der  in 
Fig.  150  gezeichneten  Lage  den  Ring  vermöge  ihres  Gewichtes 


Fig.  151. 


beständig  horizontal  hält,  indem  sie  — bei  ihrem  Bestreben, 
nach  vorn  zu  rollen  — gegen  die  hintere  Ringkante  einen  gewissen 
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Druck  auBÜbt  Dadurch  bleibt  der  Ring  immer  horizontal , so  dass 
er  bequem  in  jeden  anderen  Kuppelungskopf  einfahren  kann.  Diese 
„seif  acting  railroad  car  coupling“  ist  dem  Mr.T.  E.  England  in 
Baltimore  seinerzeit  psitentirt  und  auf  vielen  Bahnen  eingcfuhrt 
(Amerika),  weil  sie  das  Kuppeln,  bei  dem  so  viele  Katastropheu  in 
Folge  des  leidigen  und,  beiläufig  bemerkt,  im  Princip  der  Construction 
grundfalschen  Doppelbuffersysteines  vorkamen,  vollständig  gefahr- 
los macht.  Das  Loskuppeln  wird  einfach  durch  Ausheben  des 
Bolzens  vermittelst  des  angeschlossencn  Kettchens  bewirkt  Der 

Grund  der  allgemeinen  Verbreitung 
dieser  Kuppelung  auf  den  amerikani- 
schen Bahnen  liegt  aber  vor  allen  Dingen 
darin,  weil  sie  die  Menschenhände  für 
das  Geschäft  des  Kuppeins  überhaupt 
gänzlich  entbehrlich  macht 

Eine  etwas  andere  Kuppelung,  welche 
(im  Princip  genau  die  oben  geschilderte) 
den  Zweck  in  ähnlicher  Weise  erreicht, 
zeigen  die  Figuren  151  (a.  v.  S.)  und  152. 
Bei  dieser  Construction  ist  die  Kugel  durch  eine  schwere,  um  eine 
horizontale  Axe  drehbare  Klappe  C vertreten,  welche  in  der  Mitte 
eine  Oeffnung  hat  und  worauf  der  Kuppelungsbolzen  B ruht  Die 
Figuren  erläutern  vollkommen  alles  Weitere  ohne  nähere  Beschreibung. 


IV.  Bremsvorrichtnngen. 

Die  Brerasmittel  der  Eisenbahnfahrzeuge  bezwecken  die  Ver- 
nichtung oder  theilweise  Aufhebung  der  lebendigen  Kraft  des 
Zuges  durch  die  negative  Arbeit  der  Reibung. 

Die  für  diesen  Zweck  gebräuchlichste  Anordnung  der  genannten 
Hülfsvorrichtung  darf  in  Folge  der  beständigen  Wiederkehr  und 
Alltäglichkeit  ihrer  Erscheinung  ganz  allgemein  als  hinreichend  be- 
kannt vorausgesetzt  werden,  so  dass  von  einer  weitläufigen  Beschrei- 
bung derselben  Abstand  genommen  werden  kann. 

Bei  der  gewöhnlichen  Anordnung,  d.  h.  der  Handbremsvorrichtung, 
sehen  wir  vermöge  der  flachgängigen,  mit  Handrad  oder  Kurbel 
manövrirten  Schraube  den  Druck  gegen  die  Bandagen  der  Räder 
durch  die  sogenannten  Bremsklötze  ausgeübt,  und  zwar  in  der  Weise, 
dass  die  Schraube  zunächst  auf  einen  im  Gestellrahmen  gelagerten 
Winkelhebel  einwirkt,  der  seinerseits  vermöge  Zugstangen  die  Brems- 
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welle  in  Thätigkeit  setzt,  welche  zwischen  (len  zu  bremsenden 
Iiäderpaaren  am  Gestellrahmen  horizontal  und  parallel  den  Axen 
gelagert  ist.  Durch  die  auf  der  Bremswelle  sitzenden  Hebelarme 
werden  sodann  vermöge  Zugstangen  die  Gehänge  der  Bremsklötze 
manövrirt,  wodurch  die  letzteren  mit  den  Bandagen  in  Contakt 
treten. 

Dies  ist  in  Kurzem  die  ganz  stereotyp  befolgte  Disposition  des 
gewöhnlichen  Bremsapparates,  bei  welchem  die  Bremsklötze  stets  in 
der  Mitte  der  Radhöhe  angreifen,  d.  h.  in  der  durch  die  Radebene 
gedachten,  die  Axe  im  Mittelpunkt  schneidenden  Horizontalen.  Die 
Bremsklötze  sind  dabei  entweder  zweiseitig  oder  einseitig  disponirt, 
so  dass  pro  Rad  entweder  zwei  oder  ein  Bremsbacken  gleichzeitig 
einwirken. 

In  gewissen  Fällen  werden  zwar  nicht  die  Räder  gebremst, 
sondern  die  Schiene,  jedoch  haben  wir  auch  dann  immer  die  Klotz- 
bremse vor  uns. 

Zum  Betriebe  der  Bremsvorrichtungen,  d.  h.  zur  Ausübung  des 
Druckes  der  Bremsklötze  auf  die  zu  hemmenden  Räder,  resp.  die 
Schienen,  werden  in  der  Praxis  vier  Arten  bewegender  Kräfte  im 
Grossen  benutzt,  je  nachdem  nämlich 

1)  die  Schraube, 

2)  die  Dampfkraft, 

3)  die  Spiralfederkraft, 

4)  die  lebendige  Kraft  der  rotirenden  Axen  des  Fahrzeuges 
die  Function  des  Apparates  übernimmt.  Wir  nennen  demnach  die 
ersteren  die  Handbremsen  (Schraubenbremsen),  die  zweiten  die 
Dampfbremsen,  und  die  letztgenannten  die  Schncllbremsen  oder  auch 
die  selbstthätigen  Bremsen,  obschon  diese  Bezeichnung  eine  un- 
eigentliche  ist 

Alle  diese  Bremsapparatc  sind  in  Betreff  der  mechanischen 
Wirkung  sogenannte  „Klotzbremsen“,  indem  sie  sämmtlich  bezwecken, 
durch  einen  gegen  die  Peripherie  der  Räder,  resp.  gegen  die  Schienen 
ausgeübten  Druck  und  die  hierdurch  erzeugte  Reibung  die  lebendige 
Kraft  des  ganzen  Vehikels,  resp.  Zuges  zu  absorbiren.  Nur  die 
mehr  oder  minder  vollkommenen  mechanischen  Hülfsmittel  zur  Aus- 
übung dieser  Thätigkeit  sind  es,  welche  die  Unterschiede  bedingen. 

Eine  Ausnahme  von  dieser  ganz  allgemein  gültigen  Regel 
machen  nur  diejenigen  Dampfbremsen,  welche  auf  die  Kolben  der 
Locomotivcn  direct  wirken,  die  sogenannten  „Kolbenbremsen“; 
doch  functioniren  auch  diese  gewöhnlich  nicht  für  sich  allein,  sondern 
unter  gleichzeitiger  Mitwirkung  der  im  Zuge  befindlichen  — unent- 
behrlichen — Klotzbremsen. 
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Auch  die  hydraulische  Kraft,  in  Verbindung  mit  den  ent- 
sprechenden Aecumulatoren,  ist  zum  Manövriren  der  Bremsklötze 
im  Laufe  der  letzten  Jahre  seitens  einiger  englischer  Bahnen  probirt 
worden  (System  Bark  er),  indessen  sind  wir  ausser  Stande,  über  die 
Einrichtung  des  Pumpenapparates,  sowie  über  die  erzielten  Resultate 
nähere  Angaben  zu  machen.  Auch  dürfte  aus  naheliegenden  Gründen 
eine  allgemeinere  Einführung  so  eomplicirter  kostspieliger  und 
durch  das  Bedürfniss  der  Praxis  nicht  einmal  motivirter  Vorrichtungen 
selbst  bei  noch  weiter  gesteigerten  Anforderungen  des  Betriebes 
in  Betreff  der  Vollkommenheit  und  Zuverlässigkeit  des  Bremsmittels 
wohl  schwerlich  zu  erwarten  sein. 

Genau  das  Nämliche  gilt  von  den  hier  und  da  versuchten 
pneumatischen  Bremsvorrichtungen.. 

Obiger  Eintheilung  gemäss  besprechen  wir  nun  im  Nachfolgenden 
die  wichtigsten  Principicn  der  Dampfbremsapparate,  sodann  die- 
jenigen Bremsvorrichtungen,  welche  — zu  den  selbsttlmtigen  ge- 
hörend — bereits  im  Grossen  eingeführt  sind  oder  Anwartschaft  zur 
Einführung  heute  besitzen,  und  gehen  schliesslich  auf  gewisse  Details 
ein,  welche  als  integrirende  Bestandteile  des  Bremsapparates  von 
besonderem  praktischen  Interesse  erscheinen,  insofern  sie  nämlich 
in  Folge  rapider  und  unmittelbarer  Abnutzung  der  beständigen 
Erneuerung  bedürfen,  und  daher  zugleich  wesentlicher  Gegenstand 
der  öconomischcn  Interessen  des  Eisenbahnbetriebes  sind. 

Dampfbremsvorrichtungen.  Wie  schon  Eingangs  angedeutet, 
erscheinen  die  Dampfbremsen  entweder  als  Klotzbremsen  oder  als 
Kolbenbremsen,  indem  im  ersteren  Falle  ein  durch  Dampf  bewegter 
Kolben  (in  einem  Separatcylinder  befindlich)  den  Betrieb  der  Brems- 
vorrichtung einleitet,  während  im  zweiten  Falle  der  Dampf  des 
Kessels  als  hemmende  Kraft  auf  die  Motorkolben  der  Maschine 
activirt  und  somit  — durch  Rückwirkung  auf  die  bewegten  Organe  — 
die  Hemmung  derselben,  resp.  des  ganzen  Zuges  zu  übernehmen 
bestimmt.  Man  nennt  diese  letzteren  Apparate  daher  auch  sehr 
richtig  Gegendampfbremsen. 

Die  in  die  Categorie  der  Klotzbremsen  gehörenden  Dampf- 
bremsen  können  nach  der  Natur  der  Bremswirkung  in  dreifacher 
Form  auftreten,  nämlich  als 

1)  Sehienenbremsen; 

2)  Balancierbremsen  mit  vertikaler  Druckwirkung; 

' 3)  Bremsen  mit  horizontaler  Druckwirkung. 

Alle  drei  Categorien  sind  in  Sachsen  für  die  Locomotiven  des 
Staatsbahnnetzes  im  grossen  Maassstabe  eingeführt  worden,  sie 
sind  indessen  anderwärts  wenig  verbreitet  und  auf  einzelne  Fälle 
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beschränkt.  Die  Schienenbremsen  — freilieli  nicht  mit  Dampf  be- 
dient — finden  sich  jedoch  vielfach  bei  den  Bremswagen  zum  Be- 
triebe der  geneigten  Ebenen  (Aachen,  Lfittich,  Düsseldorf  etc.),  sowie 
auch  an  den  neueren  Iiampenmaschinen  der  belgischen  Staatsbahn, 
woselbst  sie  jedoch  ebenfalls  mit  Kurbel  und  Ilandscliraube  manövrirt 
werden.  Auch  die  neuesten  Serien  der  Gütermaschinen  der  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  sind  mit  Sehienenbrems  ausgerüstet. 

Ad  1.  Schienenbrems.  Der  Schienenbrems  (auch  Schlitten- 
oder Schuhbrems  genannt)  hat  sich  bei  richtigtim  Gebrauche  seitens 
des  Personals  vollkommen  bewährt,  erfordert  jedoch  erfahrungs- 
mässig  in  den  Weichen  der  Bahnhöfe  die  grösste  Vorsicht  und  recht- 
zeitige Lüftung.  Ein  sonstiger  Nachtheil  der  Vorrichtung  könnte 
in  der  Entlastung  der  Federn,  resp.  Axen  des  Fahrzeuges  erblickt 
werden,  indem  dieselbe  Kraft,  mit  der  die  Schuhe  gegen  die  Schienen 
gepresst  werden,  gleichzeitig  auf  Hebung  des  • Rahmengerüstes 
wirken  muss;  ein  Umstand,  der  bei  horizontaler  Bremswirkung 
bekanntlich  nicht  in  Betracht  kommt.  Davon  abgesehen,  ist  jedoch 
hinreichend  constatirt,  dass  der  Schienenbrems  als  solcher  das  effect- 
vollste aller  bis  jetzt  bekannten  Brernsmittel  ist,  und  wem*  dagegen 
gesetzt  wird,  dass  er  die  Schienen  abnutze*),  so  verschont  er  anderer- 
seits die  Bandagen  und  schliesst  überhaupt  die  Feststellung  der  Räder, 
somit  die  ungleiche  Abnutzung  der  Bandagen  gänzlich  ans,  indem 
die  Rotation  der  Räder  gänzlich  unabhängig  von  der  Bremswirkung 
ist.  Dies  sind  sehr  hoch  zu  veranschlagende  Vortheile,  die  bessere 
Würdigung  verdienen,  als  ihnen  bisher  zu  Theil  geworden. 

Figuren  153  und  154  (a.  f.  S.)  zeigen  die  Construction  der  bei 
den  Sächsischen  Locomotiven  eingeführten  Dampfschlittenbremse. 
Zwischen  den  Kuppelrädern  befindet  sich  unter  dem  Kessel  zwischen 
zwei  Querträgern  des  Gestelles  der  vertikale  Dampfcylindcr  a,  dessen 
Kolbenstange  an  ihrem  unteren  Ende  durch  Charniere  mit  den 
Hebeln  h h in  Verbindung  steht.  Die  Hebel  sind  in  c gelagert  und 
wirken  vermöge  ihres  kürzeren  Annes  auf  die  beiderseitigen  Brems- 
schuhe ein.  Tritt  nun  der  Dampf  durch  das  Rohr  f ein , so  steigt 
der  Kolben  und  die  Bremsschuhe  pressen  gegen  die  Schienen.  Die 


*)  Da  der  (stets  gusseiserne)  Bremsschuh  nach  der  Bcliienenoberfläche 
profilirt  ist,  so  erfolgt,  die  durch  die  Bremswirkung  jedenfalls  bedingte  Ab- 
nutzung der  Schienen  durchaus  gleichförmig,  wodurch  der  ganze  Ein- 
wand der  Abnutzung  überhaupt  hinfällig  wird , da  letztere  nur  dann  in 
Betracht  kommt,  wenn  sie  ungleich  erfolgt.  Jede  gleichförmige  Abnutzung 
aber  ist  durchaus  gleichbedeutend  mit  gar  keiner  bei  den  hier  in  Betracht 
kommenden  V erhiiltuissen. 

Petzholdt,  Studien  etc.  yj 
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Fig.  153. 


Charnierstrebcn  r/g  (Fig.  153) 
haben  die  Bestimmung,  die 
Schuhe  in  der  richtigen  Lage 
zu  erhalten,  wobei  die  ovalen 
Bolzenlöcher  einiges  Spiel  in 
der  Vertikalen  erlauben. 

Die  Bedienung  des  Appara- 
tes geschieht  mittelst  eines 
Dreiweghahnes  vom  Führer- 
stande aus  in  der  Weise,  dass 
für  den  Dampfeintritt  (also  das 
Bremsen)  die  Communication 
zwischen  Cylinder  und  Kt*ssel 
und  für  den  Austritt  die  Oom- 
mnnication  zwischen  Cylinder 
und  Atmosphäre  hergestellt 
wird.  Die  Gegengewichte  h h 
dienen  zur  Ausbalaneirung  des 
Gewichtes  der  Bremsschuhe. 


Fig.  154. 
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Ad.  2.  Balancierbrems.  Die  Vorrichtung  bezweckt  die  gleich- 
massige Hemmung  der  vier  Kuppclräder  der  PerHonenmaschinen 
der  Sächsischen  Staatebahn.  Der  Zweck  wird  höchst  vollkommen 
in  der  Weise  erreicht,  dass  die  Enden  der  sub  1 heregten  Brems- 
hebel  mit  den  Stangen  h in  Verbindung  stehen,  welche  — oben  als 

Fig.  155. 


Scheere  verdoppelt  — den  Balancier  l zwischen  sich  fassen,  dessen 
mit  Bremsschuhen  o armirte  Extremitäten  auf  die  Scheitel  der  Räder 
ein  wirken.  Es  ist  ersichtlich,  dass  auch  hier  beim  Eintritt  des 
Dampfes  unter  den  Kolben  in  a die  ßulanciers  vermöge  der  Hebel  bb 
in  Thätigkcit  treten  müssen,  während  die  Function  der  Feder  p das 
Schleifen  der  Klötze  auf  den  Rädern  verhindert,  sobald  der  Brems 
nicht  gebraucht  wird.  Die  ganze  sinnreiche  Anordnung  erreicht 
den  Zweck  in  höchst  vollkommener  Weise,  wenn  derselbe  darin 
gesucht  wird,  die  sämmtlichen  vier  Räder  sofort  zum  Stillstand 
zu  bringen,  wobei  zugleich,  da  1 um  k drehbar  ist,  ein  stets  gleicher  ' 
Druck  auf  die  in  Connex  stehenden  Räderpaare  ausgeübt  wird,  die 

17* 
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Existenz  der  Kuppelstangen  mithin  in  keiner  Weise  gefährdet  erscheint. 
Da  es  jedoch  aus  praktischen  Rücksichten  nicht  vortheilhafl  ist,  mit 
feststehenden  Rädern  zu  bremsen,  so  wird  vor  allen  Dingen  die 
leichte  Handhabung  des  Apparates  als  erste  Bedingung  für  dessen 


Fig.  ir.fi. 


Lebensfähigkeit  gelten,  zumal  die  Aufgabe  eines  vollkommenen 
Bremsmittels  mit  Nichten  im  sofortigen  Sistircn  der  Radumdrehung 
erkannt  werden  darf;  wenigstens  leistet  in  Betreff  des  etwaigen 
Bedürfnisses  der  Praxis,  „mit  stehenden  Rädern  über  die  Schienen 
zu  schleifen“,  schon  der  gewöhnliche  Handsehraubenbrems  des  Guten 
mehr  als  zuviel. 

Ad.  3.  Dampfbrems  mit  Horizontaldruck.  Die  Bewegung  geht 
aus  von  dem  im  vorliegenden  Falle  hinter  der  Feuerbüchsc  horizontal 
am  Rahmen  gelagerten  Cylindcr  a,  dessen  Kolbenstange  auf  den  in 
g gelagerten  Hebel  c wirkt  Von  Welle  / geht  die  Bremsstange  i 
aus,  deren  Extremität  vermöge  Charnier  mit  dem  Bremsschuh  k in 
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Verbindung  stellt.  Der  Dampfeintritt  erfolgt  durch  das  Röhrchen  l, 
wodurch  der  Kolben  nach  vorne  geschoben  und  der  Bremsklotz  k 

Fig.  157. 
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vermöge  des  Hebels  e und  der  Stange  i in  Thätigkeit  tritt  UebrigenB 
lässt  sich  diese  Einrichtung  noch  bedeutend  vereinfachen.  Gegen- 
gewicht m dient  zur  Absteifung  des  Klotzes  vom  Rade,  um  das 
Schleifen  desselben  zu  verhindern,  wenn  nicht  gebremst  wird. 


Kolbenbremsen. 

Die  Frage,  ob  überhaupt  besondere  Bremshülfsmittel  bei  der 
Locomotivc  in  Anwendung  zu  kommen  haben,  ist  allgemein  nicht 
zu  beantworten,  wenn  von  den  Tendermaschinen  abstrahirt  wird, 
die  — ihrer  Natur  nach  — die  sonst  auf  den  Soparattender  zu  ver- 
weisende Bremsvorrichtung  selbstverständlich  zugleich  raitbositzen 
müssen.  Im  Uebrigen  aber  werden  die  Läugenprofilo  der  Bahn 
und  die  Belastung  der  Züge  in  Betreff  der  oben  beregten  Frage 
die  entscheidenden  Momente  sein  Inüssen , wie  sie  cs  auch  zugleich 
für  die  Zahl  der  im  Zuge  erforderlichen  Bremsen  sind*). 


*)  Die  Bestimmungen  der  technischen  Vereinbarungen  deutscher  Eisen- 
bahnen lauten  in  Betreff  der  Bremsen  wie  folgt: 

„§.  188.  In  jedem  Zuge  müssen  ausser  den  Maschinen-  und  Tender- 
bremsen so  viele  kräftig  wirkende  Bremsvorrichtungen  vorhanden  und  bedient 
sein,  dass  bei  Neigungen  der  Bahn  in  längeren  Strecken  bis  einschliesslich 
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Da  schon  frühe  die  Erfahrung  lehrte , dass  die  gewöhnlichen 
Zugbremsen  — auch  wenn  sämmtlichc  Axen  gebremst  werden 
könnten  — auf  den  langen  Gefallen  der  Gebirgsbahnen  nicht  von 
ausreichender  Wirksamkeit  sind,  und  dass  namentlich  ein  gleieh- 
mässiges  Anziehen  und  Lösen  der  Bremsen , mithin  Einhaltung 
einer  gewünschten  gleichförmigen  Geschwindigkeit,  mit  den  gewöhn- 
lichen Vorrichtungen  nicht  erzielbar  sei,  so  musste  man  sieh  nach 
einem  Mittel  Umsehen,  welches  geeignet  schien,  die  Wirkung  jener 
in  angemessener  Weise  zu  unterstützen.  Dazu  musste  offenbar  die 
Locomotive  selbst  das  nächstliegeude  llülfsbremsmittel  darbieten, 
sobald  es  nämlich  gelang,  den  Kesseldampf  demgemäss  zu  verwenden 
und  dabei  gleichzeitig  die  schädlichen  Einflüsse  des  Gegendampf- 
gebrauches durch  geeignete  Vorrichtungen  zu  compensiren. 

Der  von  Le  Chätelier  erfundene  Gegendampfbrems  ist  bis  jetzt 
der  einzige,  der  sich  im  Grossen  bewährt  hat,  und  in  der  Tliat  hat 
derselbe  neuerdings  so  verbreiteten  Eingang  gefunden,  dass  er 
heute  als  ein  unentbehrlicher  Bcstandthcil  der  Bergloeomotive  gilt, 
und  dass  seine  Einführung  auch  bei  den  Motoren  der  günstig 
profilirteu  Bahngebiete  täglichen  Fortsclmtt  macht,  indem  die  zweck- 
mässige Verwendung  dieser  Hülfsvorrichtung  keineswegs  nur  auf 
Bergbahnen  beschränkt  ist.  — Die  Einrichtung  besteht  bekanntlich 
im  Princip  darin,  dass  gewisse  (regulirbare)  Quanten  von  Dampf 
und  Wasser  in  die  Exhaustionscanäle,  möglichst  nahe  dem  Schieber- 
kasten, eingeführt  werden,  und  dass  hierdurch  die  schädliche  llück- 
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der  Räderpaars  gebremst  werden  kann.  Gemischte  Züge , welche  mit  der 
Geschwindigkeit  der  Personenzüge  fahren,  sind  als  solche  zu  behandeln. 

§.  189.  Bei  Bildung  der  Züge  wird  die  in  §.  188  angegebene  Anzahl 
der  Bremsen  dergestalt  eingestellt,  dass  hinter  den  letzten  Bremsen  nicht 
mehr  Axen  gehen,  als  nach  Maassgabe  des  Gefälles  für  eine  Bremse  bestimmt 
ist.  Auf  längeren  Neigungen  von  mehr  als  1 : 200  soll  der  letzte  Wagen  ein 
Brems  wagen  sein.“ 

Hierzu  verdient  uoeh  Erwähnung,  dass  in  Betreff  der  absoluten  Lauge 
der  Züge  an  sich  die  vorhandene  Bestimmung  lautet: 

„§.  187.  Die  Länge  der  Züge  ist  nach  den  Neigungsverhältnissen  der 
Bahn,  nach  den  Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  nach  dem  Zustande  des 
Betriebsmateriales  zu  bemessen.  Es  sollen  aber  in  keinem  Falle  mehr  als 
200  Axen  im  Zuge  sein.“ 
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Wirkung,  welche  die  angesaugten  liauchknmmergase  auf  Kolben, 
Schieber,  Regulator  und  Kessel  in  Folge  der  Action  des  Gegen- 
dampfes ausilben,  ganz  (»der  wenigstens  zum  grossen  Theile  beseitigt 
wird.  Die  Einrichtung  ist  folgende.  Vergleiche  die  Figuren  158, 
159  und  IGO  (a.  f.  S.).  Der  Ap]»arat  besteht  äus  den  zwei  Kammern 


a und  b,  deren  jede  durch  eine  Oeflnung  c mit  einem  dahinter 
liegenden  Canal  d communicirL  Die  Oetfnungen  c sind  verschliessbar 
durch  die  Scliieber  c,  die  ihrerseits  vermöge  der  Schraubenspindeln 
fi  und  fi  mit  Hülfe  der  Mutter  g verstellbar  sind.  Der  Apparat 
steht  durch  das  in  die  Kammer  führende  Rohr  i mit  dem  Wasser- 
raume des  Kessels  in  Verbindung,  während  das  Rohr  k nach  der 
Rauchkammer  geführt  ist. 

Beim  Gebrauch  des  Apparates  wird  zunächst  der  Regulator 
geschlossen  und  das  Blasrohr  zugeschraubt;  sodann  sind  die  am 
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Kessol  befindlichen  Damj>f-  und  Wasserhähne  zu  öffnen  und  die 
Steuerung  auf  die  Rückwärtsposition  zu  stellen.  Beim  Zurückpresseu 
Fig.  159.  des  Dampfes  in  den  Kessel  (die  Kolben  wirken 

bekanntlich  unter  Gegendampf  als  Com- 
pressionspumpe,  die  Exhaustion  wird  zur  Ad- 
mission und  vice  versa)  muss  der  Regulator- 
schieber allerdings  etwas  abgedrückt  werden, 
doch  scheinen  daraus  keine  weiteren  Folgen 
zu  erwachsen.  Dabei  erscheint  der  völlige 
Verschluss  des  Blasrohrs  nicht  angemessen,  da 
man  sich  zunächst  nur  durch  das  Ausströmen 
einigen  Dampfes  au  dem  Schornsteine  von 
der  thatsäckliclien  Wirkung  des  Apparates 
überzeugen  kann.  Anderenfalls  ist  es  jedoch 
unvorteilhaft,  Luft  ansaugen  zu  lassen,  indem 
alsdann  der  Ruin  der  Maschine  sich  zu  bald 
geltend  machen  muss.  Die  Wirkung  selbst 
erfolgt  in  der  Weise,  dass  zunächst  der  in 
Kammer  b befindliche  Schieber  gehoben  wird. 
Das  durch  Rohr  i eintretende  Wasser  ver- 
einigt sich  im  Canal  d mit  dem  durch  das 
Rohr  h strömenden  Dampfe,  worauf  das  Ge- 
misch durch  das  Rohr  k nach  den  Exhaustions- 
canälen  geführt  wird.  Aus  diesen  wird  es 
vermöge  der  Kolben  natürlich  in  die  Cyliuder 
gesaugt  und  von  dort  durch  die  Admissions- 
wege in  den  Kessel  gepresst*),  weil,  wie 
schon  oben  an  gedeutet,  auch  die  Function  der 
Canäle  sich  umkehrt,  indem  die  Exhaustion 
zur  Admission , die  Admission  dagegen  zur 
Exhaustion  wird.  Letztere  bleibt  jedoch  in- 
sofern beschränkt,  als  sic  nicht  — wie  im 
normalen  Zustande  — mit  der  Atmosphäre,  sondern  mit  den  gespannten 
Flüssigkeiten  des  Kesselraumes  communicirt,  deren  voller  Gegendruck 
daher  zu  überwinden  ist.  Die  hierdurch  auf  die  K^lbcnfiüchcn  aus- 

*)  Richtiger  dürfte  vielleicht  diejenige  Auffassung  sein,  welche  den  Dampf 
nicht  in  den  Kessel  gelangen  lässt.  Es  steht  nämlich  fest , dass  der  höher 
gespannte  Kesseldampf  den  Druck  des  gegen  ihn  strömenden  Gegendampfes 
vollständig  überwinden  müsse,  ganz  gleichgültig,  ob  und  wie  weit  der 
Regulatorschieber  dabei  offen  ist.  Letzterer  wird  so  stark  von  inneu  gegen 
seinen  Plan  gedrückt,  dass  der  „Gegendampf“  ihn  nicht  abzndrücken  vermag. 
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geübten  Reactionen  müssen,  beiläufig  bemerkt,  in  ihren  Extremen 
den  momentanen  Stillstand  der  Räder  oder  gar  das  Rückwärts- 


Fig.  160. 


arbeiten  derselben  zur  Folge  haben;  eine  Erscheinung,  die  auf  den 
Gebirgsstrecken,  zumal  bei  rasch  wechselndem  oder  überhaupt  sehr 
herabgesunkenem  Coefficienten  der  Adhäsion,  bekanntlich  häutig 
beobachtet  wird.  Die  Maximalbremswirkung,  welche  mit  vorstehendem 
Mittel  überhaupt  erreichbar,  wird  daher  der  absoluten  Zugkraft  und 
der  augenblicklich  herrschenden  Adhäsion  zwischen  den  Treibrädern 
und  Schienen  nothwendig  entsprechen. 

Jedenfalls  ist  bei  dieser  Bremsvorrichtung  das  absolute  Maass 
der  Schienenabnutzung  am  kleinsten , da  ein  Schleifen  der  Räder 
nicht  eintreten  kann,  denn  das  momentane  Stillstehen  des  gekuppelten 
Axensystemes  beim  Umbauen  nach  rückwärts  gehört  zu  den  Aus- 
nahmen und  kann  daher  in  Betreff  der  Schienen-  und  Bandagen- 
erhaltung nicht  in  Betracht  kommen. 

Wir  bemerken  im  Anschluss  an  diese  Betrachtungen,  dass  der 
Hamburger  Versammlung  deutscher  Eisenbalmtechniker  (1871)  eine 
unseren  Gegenstand  betreffende  Frage  in  der  Fassung  vorlag: 

„Welche  Erfahrungen  liegen  über  Bremsen  durch  Gegen- 
„ dampf  vor  und  welche  Vorzüge  bietet  ein  derartiges  Bremsen? 
„Ist  es  angänglich,  die  Anzahl  der  Bremsen  desshalb  zu  ver- 
„ ringern?“ 

und  dass  der  auf  Grund  der  diversen  Fragebeantwortung  gefasste 
Beschluss  lautete: 

1)  Die  Vorrichtung  zum  Bremsen  mit  Gegendampf  ist  allgemein 
als  ein  weiteres  Bremsmittel  zu  empfehlen;  dieselbe  bietet 
unter  allen  Umständen  eine  ausgiebige  Nothbremsc  und 
eignet  sich  vorzüglich  zur  Unterstützung  oder  auch  alleinigen 
Anwendung  bei  Regulirung  der  Geschwindigkeit  der  Züge 
auf  anhaltenden  starken  Gefallen,  sowie  auch  zum  Anhalten 
der  Züge  in  den  Stationen. 
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2)  Es  ist  sich  jedoch  auf  dieses  Bremsmittel  unter  schwierigen 
Bahnverhültnissen  nicht  allein  zu  verlassen,  und  sind  daher 
aus  Sicherheitsgründen  keine  Bremsposten  aufzugehen. 

Die  einzelnen  1 leferate  ergaben  zunächst  die  interessante  Thatsache, 
dass  bereits  damals  (1871)  einige  hundert  Maschinen  auf  im  Ganzen  14 
Vereinsbahnen  den  Gegendampfapparat  von  LcChätelier  besassen, 
und  dass  von  denjenigen  Bahnen , welche  wirkliche  Erfahrungen 
auf  diesem  Gebiete  damals  schon  gemacht  hatten,  als  Vortheile  der 
genannten  Einrichtung  übereinstimmend  bezeichnet  werden: 

a.  Die  Einfachheit  der  Vorrichtung,  mit  welcher  durch  Ein- 
führung von  Dampf  und  Wasser  in  die  Ausströmungs- 
canäle  die  bekannten  Nachtheile  des  einfachen  Revers iretis 
der  Maschine  beseitigt  sind,  und  die  noch  erhöht  wird, 
wenn  man  nur  ein  gemeinschaftliches  Ventil  für  die 
Dampf-  und  Wasserzuführung  benutzt 

b.  Die  Benutzung  der  Gegendampfbremse  ist  ein  kräftiges 
Bremsmittel  mehr  und  empfiehlt  sich  namentlich  dadurch, 
dass  es  vom  Führer  unabhängig  vom  übrigen  Personale 
benutzt  wird  und  desshalb  als  eine  sehr  zweckmässige 
Nothbremse  anerkannt  zu  werden  verdient*). 

*)  Den  gleichen  Zweck,  wie  <ler  Le  Chätelier’sche  Apparat,  verfulgtder 
von  dem  verdienstvollen  Constructeur  Kraus«  in  München  construirte  so- 
genannte Repressionsbrems.  Das  Bremsmedium  bildet  gleichfalls  der 
Dampf  und  wird  der  Zweck  in  der  Hauptsache  durch  den  Wechsel  der  zu 
den  Cylindern  führenden  Dampfwege  erreicht,  so  zwar,  dass  da,  wo  l>ei  der 
Arbeitsleistung  der  Maschine  der  Dampf  ausströmt,  derselbe  bei  der  Brems- 
wirkung, d.  h.  Absorption  der  lebendigen  Kraft  des  Zuges,  einströmt  und  um- 
gekehrt, wobei  die  Stellung  der  Steuerung  jedoch  auf  vorwärts  verbleibt.  Die 
Construction  des  Apparates  ist  kurz  folgende.  Hinter  dem  (in  der  Rauch- 
kammer angeordneten)  Regulator  ist  eine  Verbindung  mit  dem  Blasrohr 
hergestellt,  welches  durch  einen  ähnlichen  Schieber  abgeschlosssen  werden 
kann.  Sobald  nun  durch  den  Regulator  die  gewöhnliche  Einströmung  zu 
den  Dampfkammern  geschlossen,  die  Commuuication  mit  dem  Blasrohr 
aber  hergestellt,  die  Ausströmungsöflnung  des  letzteren  jedoch  geschlossen 
wird,  so  muss  der  Kesseldampf  seinen  Weg  in  die  Ausströmungsöffnung 
des  Schiebers  nehmen  und  von  hieraus,  bei  entsprechender  Schieber- 
Stellung,  dem  Kolben  eutgegeuströmen  und  dabei  einen  der  Dampf- 
spannung entsprechenden  Gegendruck  fast  während  des  ganzen  Kolben- 
hubes, nämlich  während  der  Zeit,  wo  bei  der  Arbeitsleistung  der  Dampf 
ausstrümt , entwickeln.  Die  Regulirung  der  Bremsarbeit  erfolgt  tlieils 
durch  ein  Ventil,  welches  die  Bestimmung  hat,  den  in  die  Dampfkammern 
geratlienen  Dampf  in  den  Schornstein  abzuführen,  und  durch  dessen  grössere 
oder  geringere  Belastung  ein  grösseres  oder  geringeres  Dampfquantum  im 
Schieberkasten  zurückgehalten  werden  kann,  — tlieils  durch  Kegulirting  des 
Dampfdruckes  im  Blasrohr  mittelst  Erweiterung  oder  Verengerung  der  Zu- 
strömungsöfihung,  sowie  durch  Zulassen  von  Dampf  in  die  Dämpfkammern 
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Was  nun  endlich  die  Frage  der  Verminderung  der  Zugbremsen- 
zahl betrifft,  so  dürfte  sich  wohl  in  Zukunft  zeigen,  dass  die  Anzahl 
derselben  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  vermindert  werden  darf, 
wenn  der  Le  Chätelier’sche  Apparat  zur  allgemeinen  Einführung 
gelangt  ist. 


Selbstthätige  Bremsen. 


Erst  in  neuester  Zeit  hat  man  denjenigen  Bestrebungen  einige 
Beachtung  geschenkt,  welche  von  jeher  darauf  gerichtet  waren,  die 
gewöhnliche  Bremsmethode,  genauer  gesagt  die  Prineipien  ihrer 
Handhabung,  zu  verbessern  und  den  Betrieb  der  Bremsen  einerseits 
zu  centralisiren,  andererseits  jedoch  wiederum  insofern  zu  gliedern, 
dass  von  beliebigen  oder  bestimmten  Punkten  des  Zuges  aus  die 
beliebige  Inbetriebsetzung  sämmtlicher  Zugbremsen  zum  Resultate 
eines  einzigen  Handgriffes  gemacht  wird.  Uas  klingt  in  der  That 
herrlich,  und  wir  wollen  versuchen  zu  zeigen,  mit  welchen  Mitteln 
die  Praxis  dieses  Ziel  zu  erreichen  bestrebt  war  und  in  wie  weit  sie 
es  bis  jetzt  zu  erreichen  vermocht  hat. 

Die  Nothwendigkeit,  die  Bremswirkung  von  einem  gegebenen 
geeignet  situirten  Punkte  aus  auf  eine  Mehrzahl  von  Axen  gleich- 
zeitig einwirken  zu  lassen,  musste  zunächst  bei  den  nach  ameri- 
kanischem Princip  gebauten  8-  und  sogar  12  räderigen  Personenwagen 


mittelst  dea  Regulatorschiebers  und  der  Expansiousstellung  der  Steuerung, 
d.  li.  dadurch,  dass  man  einerseits  den  Dampf  wie  bei  der  Arbeitsleistung 
hinter  den  Kolben,  andererseits  zur  Bremsarbeit  gegen  den  Kolben  treten 
lässt.  Diese  Anordnung  ermöglicht,  fast  momentan  von  der  Arbeitsleistung 
der  Maschine  zur  Bremsleistung  überzugehen  und  zwar  vermöge  einer  blossen 
Verschiebung  des  Regulatorschiebers.  Um  bei  der  Compression  das  Abdrücken 
der  Schieber  zu  vermeiden,  ist  es  nothwendig,  dass  dieselben  in  einer  soliden 
Führung  (die  auch  bei  Le  Cliätelier’s  Apparat  dringend  nothwendig,  aber 
nicht  vorhanden  ist!)  gehen  oder  überhaupt  entsprechend  belastet  werden,  was 
bei  Kraii8s  durch  einen  Kolben  bewirkt  wird,  der  in  einer  Vertiefung  des 
Schieberkastendeckels  sitzt  und  dem  Rücken  des  Schiebers  zur  directen 
Führung  dient.  Die  Rückseite  des  Kolbens  ist  durch  ein  Verbindungsrohr 
mit  dem  Blasrohr  in  Connex,  so  dass  bei  der  Bremswirkung  der  Repressions- 
kesseldampf  auf  denselben  wirken  kann  und  das  Abheben  des  Dampfschiebers 
vollständig  verhindert.  Näheres  in  Betreff  dieses  mehr  genannten  als  gekannten 
und  angewandten  Apparates  vergl.  im  „Organ  für  Eisenbahnwesen1-  1870,  8.  78, 
mit  Zeichnungen  auf  Tafel  C.  Bis  jetzt  ist  der  Repressionsbrems  wenig  in 
Anwendung  gekommen ; wir  glauben  jedoch,  dass  diese  verdienstvolle  Con- 
struction  in  einer  nicht  fernen  Zukunft  die  gebührende  Anerkennung  finden 
müsse. 
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iu  Frage  kommen.  Die  gebräuch- 
lichste Anordnung  zeigt  Fig.  161. 
Die  vertikale,  auf  dem  Eudperron 
befindliche  Bremswellle  A ist  mit 
Handrad  versehen  und  trägt  über 
der  Platform  ein  Sperrrad  und 
unter  der  Platform  eine  Kette  ohne 
Ende  (Je),  die  sich  bei  Drehung 
der  Welle  auf  diese  wickelt  An 
die  Ketten  schliessen  sieh  die  Stan- 
gen a,  welche  mit  dem  in  der  Mitte 
des  Rahmens  gelagerten  zweiarmi- 
gen Hebel  h iu  Verbindung  stehen, 
der  in  horizontaler  Ebene  schwingt. 
Von  demselben  Hebel  gehen  ferner 
die  Zugstangen  aus,  durch  welche 
die  Bremsbalken  c in  der  gezeich- 
neten Weise  manövrirt  werden. 

Die  genaue  Länge  der  diversen, 
zum  Theil  beträchtlich  langen  (und 
daher  in  der  Zeichnung  abgebro- 
chenen) Zugstangen  ist  regulirbar 
vermöge  eingeschalteter  Schrauben- 
schlösser (r).  Die  Bremsklötze 
selbst  werden  mittelst  gewöhn- 
licher Charniergehänge  getragen, 
die  am  Rahmen  angebracht  sind, 
und  ausserdem  hängen  die  Brems- 
balkeu  (c)  in  Sicherheitsketten,  um 
den  Eventualitäten  des  Bruches 
der  Gehänge  zu  begegnen.  Das 
Zurückdrücken  der  Balkeu,  resp. 
Klötze,  erfolgt  durch  Federn,  die 
bekanntlich  bei  guten  Construc- 
tionen  zugleich  als  Bremsgehänge 
functioniren. 

Zum  Anziehen  der  sämmtlichen 
Bremsklötzo  sind  nur  circa  zwei  U m- 
drehungen  der  vertikalen  Brems- 
welle  erforderlich,  und  falls  die 
Klötze  in  fortdauerndem  Contakt 
erhalten  bleiben  sollen,  so  ist  es 
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hinreichend,  den  Sperrhaken  des  an  der  Bremswelle  sitzenden 
Sperrrades  mit  dem  Fusse  in  die  Zähne  des  letzteren  hineinzudrücken. 
Andererseits  ist  ersichtlich,  dass  durch  Umlegen  des  beregten  Sperr- 
hakens die  Bremse  sofort  gelöst  ist.  Eine  falsche  Handhabung 
dieser  Vorrichtung  ist  unmöglich,  weil  sich  die  Kette  stets  auf- 
wickclt,  die  Welle  mag  nach  der  einen  oder  der  anderen  Richtung 
hin  gedreht  werden.  Auch  ist  bei  dieser  Einrichtung  das  absolute, 
den  Bremseffect  beträchtlich  herabziehende  Feststellen  der  Räder 
völlig  unstatthaft,  wesshalb  Bandagen  und  Schienen  thunlichst 
geschont  bleiben. 

Die  eigentlichen  selbstthätigcn  Bremsen  sind  in  Amerika  so 
wenig  wie  in  Europa  zur  Einführung  gelangt,  dagegen  scheinen  dort 
diejenigen  Vorrichtungen  ausgedehnte  Verbreitung  gefunden  zu 
haben,  welche  den  Maschinisten  oder  jede  andere  Person  angesichts 
einer  Gefahr  in  Stand  setzen,  sofort  säinmtliche  Bremsen  des  Zuges 
zur  Thätigkeit  gelangen  zu  lassen.  Die  hierher  gehörige,  auf  den 
amerikanischen  Bahnen  seit  zwei  Decennien  zur  ganz  allgemeinen 
Einrichtung  gelangte  Vorrichtung,  der  sogenannte  Patent  brake 
operator,  wurde  bereits  im  Jahre  1854  dem  Mr.  Cream  er  patentirt, 
während  man  in  Europa  erst  seit  Kurzem  begonnen  hat,  die  Möglich- 
keit der  Ausführung  und  Einführung  centralisirter  Bremsvorrichtungen 
dem  Bereiche  der  beziehentlichen  Erwägungen  näher  zu  rücken. 

Die  Einrichtung  des  Patent  brake  operator  ist  folgende.  (Fig.  162 
bis  164  a.  S.  270  uud  271).  Auf  die  vertikale  Bremswelle  A ist 
ein  gusseiserner  Träger  ( C)  geschoben,  der  mittelst  verstellbarer 
Knaggen  an  die  Säulen  des  Perrongeländers  geschraubt  ist.  Der 
Träger  umschliesst  die  Welle  mit  einem  Rohr  (a),  in  welchem  sich 
dieselbe  frei  drehen  kann.  An  dieses  Rohr  ist  mittelst  einer  auf- 
geschobenen Hülse  das  eine  Ende  einer  kräftigen  stählernen  Spiral- 
feder (N)  nach  Art  der  Uhrfedern  befestigt,  während  das  andere 
(innere)  Ende  der  Spirale  mit  einem  gusseisernen  Gehäuse  ( G ) 
verbunden  ist,  welches  die  Feder  einschliesst  und  sich  auf  dem 
oben  beregten  Rohr  frei  drehen  kann.  Der  Deckel  des  Gehäuses 
trägt  ein  Sperrrad  (6),  in  welches  eine  mit  der  Bremswelle  fest  ver- 
bundene Klinke  ff  eingreift.  In  ein  zweites,  am  cylindrischen  Theile 
des  Gehäuses  befindliches  Sperrrad  (bt)  greift  ein  auf  dem  Träger 
sitzender,  eigenthümlich  construirter  Sperrhaken  (n)  ein.  Bei  der  in 
Fig.  164  angedeuteten  Lage  der  beiden  Klinken  ff  und  n wird  durch 
wiederholte  theil weise  Drehung  der  vertikalen  Welle  A (eine  con- 
tinuirliche  lässt  die  Bremswelle  nicht  zu)  die  Spiralfeder  N gespannt, 
d.  h.  höchst  sauber  „aufgezogen“  wie  eine  Taschenuhr  mit  dem 
Patentschlüssel.  Die  Spannung  wird  durch  nichts  begrenzt  als  durch 
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die  Kraft  des  Aufziehenden  und  durch  das  Verhältniss  des  Durch* 
messers  des  Handrades  zum  Durchmesser  der  Hülse,  auf  welche  sich 
die  Feder  aufwickelt. 

Fig.  1 63. 


Eine  Lösung  des  unteren  Sperrhakens  bewirkt  nun,  dass  die 
in  der  Feder  concentrirte  Kraft  die  Bremswelle  einige  Male  dreht  und 

Fig.  Iß*. 


so  die  Bremsen  anzieht  Ferner  resultirt,  dass  bei  der  grossen  Länge 
der  Spiralfeder  von  der  ihr  mitgetheilten  Spannung  durch  die 
Drehung  der  Bremswelle  nur  wenig  absorhirt  wird,  wenn  die  sämmt- 
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liehen  Reibungsflächen  in  bester  Oelung  gehalten  werden.  Die  einmal 
aufgezogene  Feder  läuft  daher  bei  einer  einmaligen  Dienstleistung 
nicht  al>,  sondern  kann  — bis  zu  erneutem  Aufziehen  — mehrere 
Male  benutzt  werden. 

Der  untere  Sperrhaken  (»)  dreht  sich  um  einen  vertikalen 
Zapfen  (R),  welcher  auf  dem  Träger  C festgeschraubt  ist  und  oben 
eine  cylindrische  Schraubenfeder  (s)  von  Messing  trägt,  die  den 
Sperrhaken  stets  gegen  einen  festen  Stift  drückt  und  in  der  gezeich- 
neten Lage  zu  halten  strebt» 

Der  eigentliche  Sperrkegel  ist  durch  ein  Charnier  angeschlossen, 
welches  nach  der  einen  Seite  hin  Anschlag  hat,  während  seine  Axe 
nach  der  anderen  Seite  etwas  über  die  durch  die  Axe  des  Dreh- 
zapfens gehende  Drucklinie  hinausfällt.  Sobald  nun  mit  Hülfe  eines 
an  einen  Ansatz  des  Sperrhakens  greifenden  Winkelhebels  (v)  der 
Sperrhaken  um  so  viel  gedreht  wird,  dass  die  Axe  des  Chamiers 
auf  die  andere  Seite  der  Drucklinic  fällt,  so  wird  der  Sperrkegel 
durch  die  Feder  herumgeworfen  und  diese  gelangt  zur  Einwirkung 
auf  die  Bremswelle. 

Das  Weitere  ist  sehr  einfach,  indem  vom  Winkelhebel  (v)  eine 
senkrechte  Schnur  (m)  über  eine  unter  dem  Dache  des  Wagens  be- 
findliche Holle  führt,  und  sodann  an  die  durch  sämmtliche  Wagen 
gehende  und  mit  der  Dampfpfeife  oder  Glocke  in  Verbindung 
stehende  Ilauptsignalleine  angeschlossen  ist»  Der  Anschluss 
muss  in  einem  Punkte  hergestellt  werden,  der  bei  der  gewöhnlichen 
Spannung  der  Signalschnur  einige  Fuss  nach  vorne  zu  liegt» 

Auf  diese  Weise  wird  es  möglich,  dass  durch  das  Anziehen  der 
Leine  in  der  Richtung  von  der  Maschine  her  sämmtliche 
Spiralfedern  gelöst  werden  können,  während  der  Conducteur  durch 
das  Anziehen  nach  der  Maschine  hin  (d.  h.  in  entgegengesetzter 
Richtung!)  dem  Maschinisten  die  gewöhnlichen  Signale  geben  kann, 
ohne  die  Bremsen  in  Tliätigkeit  zu  setzen,  weil  in  diesem  Falle  die 
sümmtlichen  Bremsschnüre  schlaff  werden.  Dasselbe  findet  statt, 
wenn  sich  der  Zug  beim  Befahren  einer  Steigung  — in  Folge  der 
grösseren  Beanspruchung  der  elastischen  Kuppelungen  — ausdehnt. 

Um  die  Vorrichtung  möglichst  aus  dem  Bereiche  des  Publicums 
zu  bringen,  ist  der  vertikale  Theil  der  Schnur  (tn)  hänfig  noch  durch 
ein  an  dem  Handgeländer  und  der  Decke  befestigtes  eisernes  Rohr 
geführt. 

Will  man  den  gelösten  Sperrkegel  wieder  in  Eingriff  bringen, 
so  hat  man  denselben  mittelst  des  daran  befindlichen  Handgriffes  (h) 
um  so  viel  zurückzudrehen,  dass  der  Sperrkegel  sicli  bei  den  Zähnen 
des  Sperrrades  vorbeischlagen  lässt. 
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Diese  Vorrichtung  ist,  ohne  irgend  welche  Modification 
am  gewöhnlichen  Bremsapparat  zu  bedingen,  mit  Leichtigkeit 
anzubringen  und  gestattet  natürlich  auch  die  willkührliehe  Bewegung 
der  Bremsen  mit  der  Hand  (durch  di  recte  Handhabung  des  Rades  x), 
dadurch  das  Umlegen  des  oberen  Deckelsperrhakens  die 
vertikale  Bremswelle  {A)  völlig  frei  wird. 

Der  Apparat  kann  von  jedem  beliebigen  Punkte  des 
Zuges  (mit  II  ülfe  der  durchgehenden  Ilauptleine)  in  Thätig- 
keit  gesetzt  werden  und  macht  derselbe  die  Sicherheit 
desZuges  von  der  Aufmerksamkeit  des  einzelnen  Bremsers 
durchaus  unabhängig. 

Wann  endlich  werden  wir  im  alten  Europa  zu  so  einfachen,  als 
naheliegenden  und  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  längst  als 
dringend  anerkannten  Einrichtungen  gelangen? 

Der  letztere  Umstand  — die  Unabhängigkeit  der  Sicherheit 
des  Zuges  von  der  Aufmerksamkeit  des  Einzelnen  — ist  jedoch 
begreiflicher  Weise  gerade  für  die  amerikanischen  Eisenbahnzüge 
von  grösster  Wichtigkeit,  auf  denen  die  ohnehin  in  geringer  Zahl 
vorhandenen  Schaffner  noch  zu  anderweiten  Dienstleistungen,  als 
Ordnen  des  Gepäcks,  Reinigen  der  Wagen  und  Lampen,  Besorgung 
der  Oefen,  des  Trinkwassers  etc.,  reglementmässig  verpflichtet  sind. 
Ausserdem  hat  der  beschriebene  Mechanismus  den  Vorzug,  dass 
er  unter  den  Augen  der  Beamten  liegt,  keinen  Raum  einnimmt, 
leicht  controlirt  und  in  Ordnung  gehalten  werden  kann. 

Die  Praxis  hat  ergeben,  dass  ein  Zug,  dessen  sämmtlichc  Wagen 
mit  dieser  Vorrichtung  versehen  sind  und  der  sich  mit  der  Ge- 
schwindigkeit von  30  engl.  = 6 deutschen  Meilen  pro  Stunde  bewegt, 
auf  250'  zum  Stehen  gebracht  wird,  wenn  die  Bremsklötze  von  IIolz 
sind;  und  dass  bei  gusseisernen  Klötzen  (heute  in  Amerika  die  aus- 
schliesslichen) unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  auf  350'  der  Still- 
stand erfolgt. 

System  Heberlein.  Während  in  Amerika  die  Spiralfeder  das 
Problem  der  centralisirten  (selbstthätigen ?)  Bremsapparate  zu  lösen 
berufen  war,  ist  in  Europa  — wo  das  gleiche  Bcdfirfniss  dringend 
empfunden  wurde  und  wird  — die  Lösung  derselben  Aufgabe  mit 
Hülfe  der  lebendigen  Kraft  rotirender  Axen  erfolgreich  versucht 
worden.  Heberlein’s  hierauf  gerichtete  Idee,  die  mit  der  Geburt 
des  modernen  Verkehrsmittels  zusammenfallt,  hat  leider  langer 
Jahrzehnte  bedurft,  um  Beachtung  zu  finden , indem  erst  die  aller- 
neueste  Zeit  diejenigen  Principien  zur  praktischen  Geltung  zu  bringen 
scheint,  welche  jenseits  des  Oceans,  als  zu  den  noth wendigen  Be- 

Petsholdt,  Studien  etc.  ] g 
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dingungen  eine*  gesicherten  Eisenbahnbetriebe*  gehörig,  längst  die 
gebührende  Würdigung  und  mit  dieser  allgemeinen  Eingang  fanden. 

Die  von  Heberiein  mit  Erfolg  versuchte  Lösung  der  Aufgabe 
ist  im  Princip  die  folgende.  Auf  einer  beliebigen  Axe  — beispiels- 
weise auf  der  vorderen  Laufaxe  der  Locomotive  — sitzt  nahe  der 
Mitte  oder  in  dieser  selbst  die  gusseiserne  Scheibe  (a),  während  das 

Fig.  1 65. 


Rahmengcstell  b an  der  festen  Welle  c drehbar  aufgehängt  ist.  In 
h ist  die  Frictionsrolle  (1  gelagert  (vergleiche  zunächst  die  Figuren  165 
und  1G6)  und  zwischen  den  Scheerenketten  ee  geführt.  Von  c gehen 
nun  die  Charniers taugen  f nach  dem  Doppelhebel  g (Fig.  165), 
welcher  mit  den  Zugstangen  h in  Verbindung  steht.  Die  nach  rück- 
wärts weiter  geführten  Stangen  communieiren  vermöge  entsprechender 
weiterer  Ilebelverbindungen  zunächst  mit  der  Tenderbremse.  Ver- 
möge des  Zughebels  (m)  kann  nun  die  Frictionsrolle  (d)  mit  a — 
der  rotirenden  Welle  — beliebig  in  Contakt  gebracht  und  das  Hebel- 
systcm  vermöge  Aufwickelung  der  oben  beregten  Charnierketteii 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden.  Das  Aus-  und  Einrücken  des  llreras- 
rahmens  erfolgt  einfach  durch  Manövriren  des  WinkeUiebels  (m) 
vom  Standpunkte  des  Maschinisten,  resp.  Heizers  aus. 
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Am  Gepäckwagen,  sowie  auch  am  Schutzdache  der  Maschine 
befindet  sich  zu  diesem  Behufe  je  eine  Rolle  z (vergleiche  Fig.  167 
a.  f.  S.),  welche  zum  Auf-  und  Abwickeln  der  Signalleine  behufs 

Fig.  166. 


Ein-  und  Ausstellung  von  Wagen  dient,  während  eine  Axe  des  Ge- 
päckwagens in  der  oben  bereits  bei  der  Locomotive  beschriebenen 
W eise  zur  Einleitung  des  Betriebes  der  sämmtlichen  Zugbremsen 
dient.  Wird  nun  am  Griffe  w gezogen,  so  geht  n nieder,  wodurch 
d mit  a in  Contakt  kommt  und  die  Laschenkette  e zur  Aufwickelung 
auf  d gelangt,  wodurch  die  Hebel  ikl  angezogen  und  die  Brems- 
klötze an  die  Rüder  gedrückt  werden,  während  die  auf  dem  Rahmen- 
gestehe  angebrachten  verschiebbaren  Gegengewichte  (o)  zur  Regu- 
lirung des  Druckes  dienen,  wodurch  die  Möglichkeit  beabsichtigt  wird, 
das  Feststellen  der  Räder  zu  verhindern. 

Die  Bremsverbindung  (Bremskuppelung)  zwischen  Zug-  und 
Gepäckwagen  erfolgt  vermöge  der  Schraubenkuppelung  x,  wodurch 
der  ungleicharmige  Hebel  1 angezogen  wird,  und  es  geschieht  die 
Verbindung  der  Bremsen  von  Wagen  zu  Wagen  in  gleicher  Weise, 
während  die  Signalleine  (s)  über  den  ganzen  Zug  hinführt. 

Handgriff  p (Fig.  167  a.  f.  S.)  dient  zum  Lösen  der  Bremsen, 
indem  die  Frictionsrolle  d mit  der  Scheibe  a ausser  Contakt  gebracht 
wird,  wodurch  zugleich  sänimtliche  Hebel  in  die  früheren  Stellungen 
zurückkehren,  die  Räder  mithin  frei  werden. 

Im  Uebrigen  wird  die  Einrichtung  der  gewöhnlichen  Spindel- 
oder Schrauben  bremsen  in  keiner  Weise  alterirt,  indem  dieselben 

18* 
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vor  wie  nach  zur  directcn  Ilandliabnng  der  Einzelbrenisen  beibelialten 
bleiben  können  und  bis  jetzt  in  der  That  beibelialten  wurden. 
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Die  ganze  Einrichtung  ist  höchst  sinnreich  and  erreicht  den 
Zweck  an  sich  in  hoher  Vollkommenheit.  Kaum  der  Erwähnung 
bedarf  jedoch  nach  Obigem,  dass  die  ungeheure  Com  plicirt* 
heit,  sowie  die  Gebrechlichkeit  der  Rahmen-,  Ketten-  und 
Hebel  werke  jedoch  leider  die  allgemeinere  Durchführung 
des  Systeme»  — wenigstens  in  der  gegenwärtigen  Form 
seiner  praktischen  Ausführung  — illusorisch  erscheinen 
lassen  dürfte. 

Indessen  scheint  es  für  geschlossene  Züge,  die  auf  bestimmten 
Routen  verkehren  und  deren  Bestandteile  nicht  häufig  wechseln, 
noch  am  ersten  lebensfähig,  während  hingegen  die  Anwendung  des 
Systemes  auf  die  aus  aller  Herren  Länder  combinirten  Güterzüge 
selbstverständlich  für  alle  Zeiten  ausgeschlossen  bleiben  muss. 

Dass  im  Uebrigen  das  Problem  der  centralisirten  Bremswirkung 
ohne  alle  und  jede  Complication  oder  Abänderung  der  bestehenden 
Einrichtungen  noch  auf  ganz  andere,  höchst  einfache  W eise  gelöst  und 
daher  längst  zur  consequenten,  gar  nicht  mehr  zu  entbehrenden  Durch- 
führung gelangte,  lehrt  das  transoceanische  Beispiel*). 


*)  Ehe  wir  das  System  der  continuirlichen  Bremsen  verlassen,  sei  noch 
der  Kendall’scheu  pneumatischen  Bremsvorichtung  mit  einigen 
Worten  gedacht.  Dieselbe  ist  seit  einigen  Jahren  auf  der  London,  Chatliam 
and  Dover  Railway  in  Anwendung  und  scheint,  nach  bisherigen  Erfahrungen, 
Zukunft  zu  haben.  Die  Vorrichtung  besteht  in  der  Anwendung  von  eoinpri- 
mirter  Luft  als  Mittel  zur  Uebertragung  der  Bewegung  auf  die  Bremsklötze 
(und  dient  zugleich  auch  zur  Erzeugung  eines  Glockensignals  im  Bremswagen 
zur  Iutercommunication  zwischen  Zugpersonal  und  Passagieren,  worauf  jedoch 
hier  nicht  eingegangen  werden  kann).  Die  Einrichtung  des  Bremsapparates 
ist  folgende:  Eine  der  Axon  der  Bremswageu  steht  durch  Riemenscheiben 
mit  einer  dreifach  gekröpften  Kurbelaxe  in  Verbindung,  welche  drei  einfach 
wirkende  Lufteompressionspumpen  treibt,  von  wo  die  comprimirte  Luft  in  ein 
schmiedeeisernes  Reservoir  strömt,  welches  sich  an  einem  Ende  des  Brems- 
wagens unter  dem  Wagenboden  befindet.  Kendall  glaubt  indessen  dieses 
Reservoir  ganz  entbehren  zu  könneu , wenn  die  Leitungsröhren  der  com- 
primirten  Luft  gehörige  Weite  im  Lichten  besitzen.  Diese  Röhren  werden 
nämlich  durch  biegsame  Zwischenstücke  von  Wagen  zu  Wagen  in  solcher 
Weise  verbunden,  dass  sie  gewissermaasseu  ein  zusammenhängendes  Reservoir 
bilden.  Von  dem  Reservoir  aus  führt  ein  Leitungsrohr,  welches  mit  einem 
Wasserstandszeiger  und  Sicherheitsventil  versehen  ist,  in  den  Bremswageu 
und  steht  dort  durch  einen  Hahn , welchen  der  Bremser  nach  Erforderniss 
öffnet  oder  schliesst,  mit  einer  zweiten  Rohrleitung  in  Verbindung,  welche 
unter  den  Wagen,  soweit  dieselben  mit  pneumatischen  Bremsen  versehen 
sind,  hinführt.  Durch  ein  Ableitungsrohr  kann  der  Bremser  die  comprimirte 
Luft  abströmen  lassen,  wenn  er  die  Bremsen  lösen  will. 

Um  nun  die  comprimirte  Luft  auf  die  Bremsklötze  wirken  zu  lassen,  ist 
unter  jedem  mit  solchen  Bremseu  versehenen  Wagen  in  horizontater  Lage 
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Details  der  Bremsvorrichtungen. 

Wir  bcschlieesen  unsere  Studien  über  die  Hremsmittel  mit  der 
Betraclitung  gewisser  Einzelheiten  des  Hremsappnrates , insoweit 


ein  kurzer  gusseiserner  Cylinder  von  10"  Durchmesser  angebracht,  der  zwei 
Kolben  enthält,  welche,  so  lange  die  Bremsen  nicht  angezogen  sind,  unmittelbar 
aneinanderliegen  uud  durch  Keilern  in  dieser  Lage  erhalten  werden.  Die 
beiden  Kolbenstangen  wirken  unmittelbar  gegen  die  Bremsklötze.  Um  die 
Bremsen  anzuziehen,  liat  der  Bremser  den  oben  beregten  Halm  zu  offnen, 
wodurch  die  coinprimirte  Luft  in  die  Cylinder  und  zwar  in  den  Raum 
zwischen  den  Kolben  eintritt,  die  Kolben  auseinandertreibt  uud  die  Brems- 
klötze gegen  die  Räder  drückt.  - 

Der  gewöhnliche  Druck  der  comprimirten  Luft  beträgt  40  Pfd.  pro 
doch  kann  ein  höherer  Druck,  weun  erforderlich,  erzielt  werden.  Bei  40  Pfd. 
Druck  beträgt  die  Pressung  auf  jeden  Kolben  in  den  zelinzblligen  Cylinderu 
314)  Tfd. 

l’m  die  Bremsen  zu  lösen,  ist  das  Seliliessen  de*  vorhin  erwähnten 
Halmes  und  das  Oeffneu  eines  solchen  im  Ableitungsrohr  erforderlich  , was 
mit  einem  Griffe  erfoigt. 

Der  Werth  jeder  coutinuirlielien  Bremsvorrichtung  beruht  offenbar  auf 
der  Geschwindigkeit,  womit  die  sammtlichen  Bremsen  zur  Wirkuug  gelangen 
und  auf  der  Inteusitiit  dieser  Wirkung.  lu  dieser  Hinsicht  scheint  Keudal l's 
System  eine  besondere  Empfehlung  zu  verdienen,  denn  mau  braucht  nur  einen 
Hahn  zu  öffuen,  um  das  System  in  Thätigkeit  zu  setzen.  Auch  kann  mau 
durch  Vermehrung  oder  Verminderung  der  Belastung  des  Sicherlieistveutiles 
den  auf  die  Bremsklötze  wirkenden  Druck  ganz  nach  Erforderniss  regidireu. 
Die  Resultate  aus  einer  Reihe  von  olTiciellen  Bremsversueheu  sind  in  11. e i; 
folgeuder  Tabelle  zusammeugesteUt.  Dabei  waren  alle  7 Wagen  de*  Zuges 
mit  solchen  pneumatischen  Bremsen  versehen  und  es  wurde  der  Apparat  vom 
Locomotivfülirer  gebaudhabt.  Die  Teuderbremse  wurde  jedoch  gleichzeitig 
mit  benutzt. 


Nummer  des  Versuches 

■ 

■ 

3 

4 

5 

6 

Geschwindigkeit  de*  Zuges  in  engl. 

Meilen  pro  Stunde 

Entfernung,  welche  der  Zug  durchlief 

35 

40 

55 

•t;. 

r.:. 

w 

nach  Anziehung  derBremseu(Vards<) 

323 

-'-*0 

200 

•200 

250 

150 

Dauer  de*  Bremsen*  in  Öectuiden  . . 

35 

10 

20 

17 

so 

SO 

Steigungsverhältiiisso  der  Bahn  . . j 

Gefälle 

1 : 100 

h.u  i* 
zoni.il 

Gefalle 

1 : 100 

Luftdruck  heim  Anziehen  der  Bremsen 

pro  □" (Pfunde) 

50 

50 

50 

.50 

50 

50 
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dieselben  besonderes  Interesse  darbieten,  sei  es  in  Betreff  der  An- 
ordnung, der  Construction  oder  der  Material  wähl,  insofern  diese 
Theile  Gegenstand  rapider  Abnutzung  und  daher  beständiger  Er- 
neuerung sind,  mithin  eine  beaehtenswerthe  ltolle  in  der  Oeconomie 
des  Eisenbahnbetriebes  für  sich  in  Anspruch  nehmen. 

Schon  der  Münchener  Technikerversammlung  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen (September  18(>8)  lag  die  Frage  vor,  ob  es  zur  Ver- 
einfachung der  Construction  der  gewöhnlichen  Bremsen  zweckmässig 
sei,  auf  jedes  Rad  nur  einen  Bremsklotz  wirken  zu  lassen,  oder  ob 
derjenigen  Anordnung,  bei  welcher  zwei  Klötze  auf  jedes  Rad  wirken, 
der  Vorzug  gegeben  werden  müsse? 

Beide  Anordnungen  sind  in  der  Praxis  gleich  häufig  vertreten; 
jedoch  geht  im  Allgemeinen  aus  den  bezüglichen  Referaten  hervor, 
dass  sich  die  Mehrzahl  der  Verwaltungen  zu  Gunsten  der  doppel- 
seitigen Anordnung  hinneigt,  und  wurden  als  deren  Vorzüge  vor 
den  einseitigen  die  nachfolgenden  Umstände  hervorgehoben: 

1)  dass  bei  ihrer  Anwendung  der  Parallelismus  der  Axen 
sicherer  gewahrt  werde  als  bei  den  einfachen; 

2)  dass  die  Fläche,  mit  der  die  Bremsklötze  das  Rad  pressen, 
bei  gleichem  Schraubendruck  grösser  sei  als  bei  einfachen, 
so  dass  die  Abnutzung  weniger  schnell  erfolge  und  das 
Verkohlen  der  Klötze  seltener  vorkomme; 

3)  dass  einfache  Bremsen  den  Axschenkel  einseitig  im  Lager 
anpressen,  so  dass  nicht  allein  eine  ungleiche  Abnutzung 
der  Lager  eintreten  müsse,  sondern  auch,  besonders  wenn 
der  Wagen  nicht  schwer  belastet  sei,  ein  Ilerausdrängen 
des  Axschenkels  aus  der  Pfanne  erfolgen  könne; 

4)  dass  die  einseitigen  Bremsen  den  Halt  der  Axhalter  am 
Wagengestelle  zu  lockern  strebten,  beziehentlich  die  Lage 
derselben  verdrückten ; 

5)  dass  bei  Anwendung  einseitiger  Bremsen  mehr  Schenkel- 
brüche vorkämen  als  bei  doppelten; 

6)  dass  bei  einseitigen  Bremsen  das  höchst  unangenehme 
Schnarren  derselben,  welches  auch  den  Zusammenhalt  der 
Wagengestelle  beeinträchtige*),  öfter  eintrete  als  bei 
doppelten: 


*)  Zu  begreifen,  wie  es  möglich  ist,  dass  ein  Geräusch  den  „Zusammen- 
halt der  Wagengestelle“  beeinträchtige,  muss  offenbar  der  Einsicht  höherer 
Competenzeu  überlassen  bleiben. 
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7)  dass  einseitige  Bremsen  nicht  so  schnell  als  doppelte  wirken, 
da  sie  immer  erst  eine  gewisse  einseitige  Verschiebung  der 
betreffenden  Wagentheile  liervorbringen  müssten , ehe  die 
volle  Pressung  eintreten  könne. 

Schon  die  Vielzahl  dieser  Bedenken  leimt  — gegenüber  der 
thatsächlich  gleichen  Frequenz  beider  Anordnungen  — dass  ein 
grosser  Theil  derselben  weniger  auf  Erfahrungen  der  Praxis,  als 
vielmehr  auf  theoretischen  und  daher  an  sich  allerdings  ganz  rich- 
tigen Argumenten  zu  fussen  scheint. 

Will  man  dagegen  aber  das  Urtheil  der  sächsischen  Staats- 
bahnen gelten  lassen,  die  über  3000  Wagen  mit  doppelten  und  ein- 
fachen Bremsen  besitzen,  so  hat  sich  in  der  That  keine  einzige 
der  den  einfachen  Bremsen  zugeschriebeuen  üblen  Eigenschaften  in 
der  Praxis  bewahrheitet  Weder  erfordern  die  Axlager  der  damit 
versehenen  Wagen  mehr  Reparatur  als  die  der  Wagen  mit  Doppel- 
bremse, noch  werden  die  Axhalter  lose,  noch  ist  die  Frequenz  der 
Schenkelbrüche  häufiger. 

Präcision  der  Frage.  Bedeutungsvoller  wäre  die  Frage  geworden, 
wenn  man  sie  vom  Standpunkte  des  Bremseffectes  aufgefasst 
hätte;  denn  es  muss  doch  wohl  bei  doppelseitigem  Contakt  — also 
verdoppelter  Berührungsfläche  — dieser  Effect  grösser  sein  als  bei 
nur  einseitigem,  wofern  die  an  der  Bremsschraube  thätige  Kraft 
(deren  Hebelarm  constaut  ist)  in  beiden  Fällen  als  gleich  gedacht 
wird;  — oder  ist  die  Reibung  wirklich  unabhängig  von  der  Grösse 
der  Berührungsfläche , wie  es  die  abstracto  Theorie  will?  Ist  die 
Reibung  demnach  lediglich  eine  Function  des  Druckes  und  der  Be- 
schaffenheit der  Oberflächen,  wenn  alle  übrigen  Verhältnisse  gleich 
sind? 

Was  soll  mit  dem  Bremsen  der  Räder  überhaupt  bezweckt 
werden  — ein  eventuelles  oder  principielles  gänzliches  Feststellen 
der  Räder  oder  nur  ein  durch  Frietion  beschränkter  Umlauf?  In 
welchem  der  beiden  Fälle  erreicht  der  Breinseffect  sein  Maximum 
beim  kleinsten  Ruin  der  Betriebsmittel,  — und  wie  muss,  von 
diesem  Standpunkte  aus,  die  Bremse  construirt  sein?  — Das  sind  die 
Fragen,  welche  wir  als  Antworten  der  obigen  Discussion  als  bi^  jetzt 
ungelöste  Probleme  gegenüberzustellen  haben,  yb  alsdann  „mit 
einseitigen  oder  doppelseitigen  Klötzen“  gebremst  werden  muss  und 
unter  welchen  Umständen  das  eine  oder  das  andere  das  Richtigste  sei, 
wird  die  Lösung  dieser  Probleme  dann  ganz  von  selbst  ergeben ; 
doch  ist  es  dazu  freilich  nöthig,  auf  den  Grund  der  Sache  einzugehen 
und  sich  von  einer  oberflächlichen  Beurlheilung  des  Gegenstandes 
prineipicl!  fern  zu  halten. 
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Von  den  Bremsklötzen,  Als  Material  der  Bremsklötze  dient 
Holz,  Gusseisen  oder  Gnssstahl.  Letzterer  ist  bis  jetzt  nur  aus- 
nahmsweise in  Anwendung  gekommen,  während  das  Gusseisen  mit 
dem  Holze  bereits  in  ernstliche  Concurrenz  getreten  ist.  Die  Frage, 
welches  Material  für  die  Bremsklötze  das  geeignetste  sei,  lag  bereits 
der  Dresdener  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker  vor  und 
blieb  damals  unentschieden,  indem  die  Ansichten  der  verschiedenen 
Verwaltungen  sehr  weit  auseinandergingen. 

Eine  allgemein  gültige  Beantwortung  der  Frage  — ob  Holz, 
ob  Eisen?  — scheint  überhaupt  schon  desshalb  nicht  zulässig,  weil 
es  sich  auch  hier  zunächst  wiederum  um  das  Maass  des  zu  er- 
reichenden Bremseffectes  handelt,  die  Reibungscoefticienten  beider 
Materialien  jedoch  wesentlich  verschieden  sind. 

Schon  die  auf  der  französischen  Ostbahn  in  den  Jahren  1855/67 
angestelltcn  Versuchsreihen  haben  erwiesen , dass  das  Maximum  des 
Bremseffectes  stets  durch  hölzerne  Bremsbacken  erzielt  wird  und 
dass  die  gusseisernen  in  Betreff'  der  Wirkung  jenen  ganz  bedeutend 
nachstehen.  Der  absolute  Effect  des  Bremsapparates  scheint  uns 
jedoch  gerade  die  Hauptfrage  gegenüber  den  heutigen  Tendenzen 
der  Bremsconstructionen,  die  ja  darauf  gerichtet  sind,  den  Brems- 
effect zu  centralisiren  und  durch  die  complicirtesten  Mittel  zu  er- 
höhen , dabei  aber  die  Beachtung  des  Nächstliegenden  vergessen, 
nämlich  den  RcibungseoefHcienten  der  Gontaktflächen.  Von  diesem 
Standpunkte  betrachtet,  erscheint  der  neuerdings  allgemein  erstrebte 
^Ersatz  des  Holzes  durch  Gusseisen  auf  diesem  Gebiete  in  der  That 
wenig  gerechtfertigt.  Auch  die  bereits  oben  citirten  amerikanischen 
Versucheiehrten,  dass  mit  Hülfe  der  selbsttätigen  Bremsvorrichtung 
ein  gegebener  Zug  auf  250'  engl,  mit  hölzernen  Bremsklötzen  (ohne 
Schleifen  der  Räder!)  zum  Stehen  gebracht  wird,  während  bei  guss- 
eisernen unter  den  gleichen  Bedingungen  dies  erst  auf  350'  Entfernung 
geschieht,  so  dass  sich  der  Effect  beider  demnach  fast  wie  3 : 2 ver- 
hält. Es  bedarf  aber  keines  Hinweises,  dass  eben  jenes  mehr  durch- 
laufene Drittel  Itir  den  Eintritt  oder  Nichteintritt  der  Katastrophe 
gar  oft  von  entscheidender  Bedeutung  werden  kann. 

Wir  verweilen  bei  diesem  Anlass  bei  den  oben  beregten  Ver- 
suchen der  französischen  Ostbahn,  weil  uns  die  Resultate  derselben 
in  Betreff’  der  Frage  von  Bedeutung  erscheinen,  ob  gänzlich  fest- 
gestellte  oder  unter  Reibung  rotirende  Räder  den  grössten  Brems- 
effect erzielen  lassen. 

Die  Versuchszüge  wurden  je  aus  der  Loeoinotive,  dem  dahinter 
folgenden  Dynamometergepäckwagen  und  einem  den  Schluss  bilden, 
den  Bremswagen  (gewöhnlicher  Gepäckwagen)  eombinirt. 
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In  dem  einen  der  beiden  so  zusammengesetzten  Züge  war 
der  Bremswagen,  beiläufig  bemerkt,  mit  hölzernen,  im  zweiten  Zuge 
jedoch  mit  gusseisernen  Schuhen  ausgerüstet.  Beide  Versuchsreihen 
gelten  lür  die  gleiche  Betriebsstrecke  und  trockene  Schienen. 

Behufs  Anstellung  der  Versuche  wurde  der  Zug  in  Gang  gesetzt 
und  bis  zur  Erreichung  eines  bestimmten  Beharrungszustandes  laufen 
gelassen,  hierauf  der  Regulator  geschlossen  und  die  Bremse  angezogeu, 
bis  der  Stillstand  eintrat.  Im  Dynamometerwagen  wurde  der  während 
der  Bremsperiode  durchlaufene  Raum , die  Geschwindigkeit , sowie 
der  Bremswiderstand  beobachtet. 

Eine  zweite  Versuchsreihe  wurde  in  der  Weise  angestellt,  dass 
die  Bremse  angezogen  wurde,  während  die  Maschine  unter  Dampf 
fortarbeitete,  wobei  man  jedoch  nur  so  weit  die  Bremswirkung  er- 
streckte, dass  eine  constaute  Geschwindigkeit  dauernd  erhalten  blieb. 

Die  beistehende  Tabelle  giebt  die  Resultate  dieser  Versuche. 
Wir  ersehen  zunächst  aus  Spalte  3,  dass  die  mittlere  Geschwindig- 
keit in  beiden  Versuchsreihen  dieselbe  war,  und  dass  bei  festgestellten 
Rädern  der  Bremseffect  durchschnittlich  81 7 Kg  erreichte,  wobei 
hölzerne  Klötze  vorhanden  waren,  welche  bekanntlich  den  Maximal- 
coetlficienten  der  Reibung  darbieten.  Während  in  der  anderen 
Versuchsreihe,  bei  nicht  festgestellten  Rädern  und  den  eine  weit 
geringere  Reibung  erzielen  lassenden  gusseisernen  Bremsschuhen,  der 
Effect  1100  Kg  erreichte.  Die  Reduction  dieser  Effecte  auf  die  be- 
ziehentlichen  absoluten  Bremswagengewichte  (der  Versuchs  wagen 
mit  Holzklötzen  wog  G398  Kg,  der  mit  gusseisernen  5730  Kg)  ergiebt 
0‘128  des  Gewichtes  bei  festgestellten  Rädern, 

0T!)2  „ „ „ durch  Reibung  beschränkter  Umdrehung. 

Hieraus  w'ürde  zunächst  folgen,  dass  der  Bremseffect  weit  be- 
trächtlicher ist,  wenn  man  den  Rädern  die  Umdrehung  unter  Reibung 
gestattet,  anstatt  dieselben  gänzlich  festzustelleu. 

Zur  theoretischen  Begründung  dieses  Factums  diene  Folgendes: 

Ist  P das  Gewicht  des  Bremswagens, 

s der  unter  Feststellung  der  Räder  bis  zum  Stillstände 
durchlaufene  Weg, 

/ der  Reibungscoefficient  zwischen  der  (festen)  Bandage 
und  Schiene, 

so  ist  die  negative  Arbeit  der  Bremse  offenbar: 

PXfXs. 

Ist  ferner  dem  entsprechend 

Si  der  unter  Friction  durchlaufene  Weg  eines  Punktes  der 
Bandage  (in  Beziehung  zur  Schiene),  welcher  bis  zum 
Stillstand  zurückgelegt  wurde, 
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/,  der  Reibungscoefiicient  zwischen  der  nicht  festgestellten 
Bandage  und  der  Schieue, 
so  ist  die  negative  Arbeit  der  Bremse 

P Xfi  X St. 

Bei  gleichem  Impulse  im  Momente  der  beginnenden  Brems- 
wirkung muss  demnach  die  Relation  gelten: 

P/a  — P/,  s„ 

Da  wir  jedoch  linden,  das  Si  Z.  s,  d.  h.  dass  die  unter  partieller 
Rotation  bis  zum  Stillstände  durchlaufenen  absoluten  Wege  kürzer 
sind,  indem  sie  sich  verhalten  wie  431:525,  so  muss  thatsäehlieh 
fi  grösser  sein  als  f. 

Das  Bremsen  mit  nicht  festgestellten  Rädern  ist  offenbar  desshalb 
wirksamer,  weil  der  Effect  sich  eombinirt: 

1)  aus  der  Reibung  des  Bremsbackens  gegen  die  Bandage, 

2)  aus  der  Reibung  der  Radperipherie  gegeu  die  Schiene  in 
Folge  der  durch  ersteren  Umstand  bedingten  Verzögerung 
der  Rotation, 

während  der  Effect  bei  festgestelltem  Rade  sub  1 = Null  ist,  hin- 
gegen im  Contakte  zwischen  Rad  und  Schiene  sofort  eine  Abplattung 
der  Bandage  erfolgt,  die  sich  rasch  glättet,  da  immer  nur  dieselben 
Punkte  der  Bandage  mit  der  Schiene  in  Contakt  bleiben. 

Die  weiteren  Folgen  des  Bremsens  mit  festgestellten  Rädern, 
d.  h.  die  ungleiche  Abnutzung  der  Bandagen  und  der  dadurch  ver- 
mehrte Materialaufwand  beim  Abdrehen,  sowie  häufigeres  Abdrehen 
und  zeitigere  Erneuerung  überhaupt  sind,  ganz  abgesehen  vom  Ruin 
der  Schienen,  so  hinreichend  gewährleistet,  dass  sie  keiner  Discus- 
sion  bedürfen.  Zur  Erheiterung  sei  nur  noch  erwähnt,  dass  in 
Frankreich  und  Belgien  das  Feststellen  der  Räder  zur  reglement- 
mässigen  Ordnung  gehört  und  dass  das  Maschinenpersonal  vor  den 
Perrons  auch  noch  die  Sandbüchse  regelmässig  zu  Hülfe  nimmt 
behufs  Erhöhung  des  Bremseffectes  der  fcstgestellten  Räder  des 
Tenders. 

Hölzerne  Bremsklötze.  Die  Ilauptargumente,  welche  gegen  die 
Verwendung  hölzerner  Bremsklötze  geltend  gemacht  werden,  gründen 
sich  auf  die  Vergänglichkeit  des  Materiales  und  das  etwaige  Ver- 
kohlen desselben.  In  Betreff  des  letzteren  Gegenstandes  lag  schon 
der  Münchener  Technikerversammlung  die  Frage  vor: 

„Welche  Mittel  sind  angewandt,  um  das  Verkohlen  der 

„ Bremsklötze  zu  verhindern,  und  mit  welchem  Erfolge!*“ 

Die  Referate  ergaben  jedoch,  dass  besondere  Mittel  gegen  das  Ver- 
kohlen oder  Verbrennen  der  Klötze  nicht  angewendet  und  nicht  für 
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nothwendig  erachtet  wurden,  und  dass  selbst  auf  denjenigen  Bahnen, 
wo  lange  und  starke  Gefalle  Vorkommen , die  Verkohlungsgefahr 
nicht  vorhanden  ist,  wofern  überhaupt  die  auf  solchen  Bahnen  er- 
forderliche Anzahl  Bremsen  im  Zuge  befindlich  sei  und  richtig 
gehandhabt  werde,  d.  h.  gleichmässig  angezogen  und  abwechselnd 
von  Zeit  zu  Zeit  etwas  gelüftet  behufs  Abkühlung  der  Contakt- 
flächen. 

Als  geeigneteste  Holzart  wird  ziemlich  übereinstimmend  das 
Pappelholz  empfohlen.  Einige  Verwaltungen  empfehlen  das  Tränken 
der  Hölzer  mit  Alaunlösung,  Wasserglas,  Barytlösung  etc.,  sagen 
jedoch,  dass  eine  solche  Tränkung  zwar  das  Verbrennen,  nicht  aber 
das  Verkohlen  hindere,  und  wird  überhaupt  eine  vemunftgemässe 
Handhabung  der  Bremse  als  bestes  Präservativ  anerkannt. 

Auch  scheint  durch  eine  richtige  Construction  des  Brems- 
gehängesein wesentlicher  Theil  der  Mängel,  die  den  Holzklötzen  an- 
haften, beseitigt,  werden  zu  können,  insbesondere  das  ungleiche  An- 
liegen der  Klötze,  der  starke  Verschleiss,  die  ungenügende  Wirkung 
bei  nassem  Wetter,  das  Feststellen  der  Räder  bei  Trockenheit  und 
die  Arretirung  des  Spieles  der  Tragfedern. 

Diese  Uebelstände  werden  vermindert: 

1)  indem  die  Bremsklötze  vermöge  eines  Charniers  im  llänge- 
eisen  sich  sowohl  bei  unbelastetem,  als  auch  bei  belastetem 
Fahrzeuge  stets  concentrisch  an  die  Radperipherie  anlegen, 
wodurch  eine  gleichmässige  Abnutzung  des  Holzes  und 
energische  Wirkung  erzielt  wird,  ohne  jedoch  den  Stillstand 
der  Räder  und  die  Arretirung  der  Federn  zu  involviren, 

2)  indem  die  Bremsklötze  nicht  wie  bisher  parallel  den  Holz- 
fasern, sondern  in  dieser  Richtung  selbst  gegen  die  Räder 
gepresst  werden,  wodurch  sieder  Abnutzung  einen  grösseren 
Widerstand  entgegensetzen  und  notorisch  eine  grössere 
Reibung  produciren.  Zugleich  wird  das  Aufspalten  und 
Abbrechen  der  Klötze  gänzlich  vermieden , da  der  Druck 
stets  auf  die  Köpfe  der  Fasern  gerichtet  ist. 

Auch  scheint  es  bei  Hirnholzklötzen  überflüssig,  Vorräthe  von 
zugeschnitteuen  und  womöglich  gehobelten  Klötzen  zu  halten , da 
das  Bremsholz  direct  vom  Pfosten  entsprechender  Breite  und  Dicke 
abgesägt  werden  kann. 

Bei  der  besten  und  einfachsten  Construction  (System  Lang- 
hof) sind  die  Hirnholzklötze  direct  zwischen  beiden  Schienen  des 
Chamicrgehänges  verschraubt,  während  die  Bremshebel  aussen  am 
Charniefgehänge  angreifen.  Auch  wird  das  Auswechseln  der  Klötze 
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hierdurch  sehr  vereinfacht  Ein  eigentlicher  Bremsschuh  ist  dem- 
nach gar  nicht  vorhanden. 

Bei  der  gewöhnlichen  Situation  der  Bremsbacken  drückt  bekannt- 
lich immer  nur  Langholz  gegen  die  Radperipherie,  hier  aber  Stirn- 
holz, was  bei  besserer  Wirkung  in  Folge  der  vermehrten  Oberflächen- 
reibung dennoch  eine  öconomischere  Verwendung  des  Holzes  zulässt. 

, So  geringfügig  die  Verbesserung  (Stimholz  statt  Langholz!) 
dem  Laien  auch  scheinen  möchte,  so  bedeutungsvoll  ist  sie  jedoch 
für  die  Praxis  und  verdient  dieselbe  jedenfalls  ganz  allgemeine  Ein- 
führung, insofern  man  überhaupt  bei  der  bisherigen,  allgemein  ver- 
breiteten Bremsmethode  (das  Andrücken  von  Holzklötzen  gegen  die 
Radbandagen)  festzuhalten  sich  veranlasst  sieht 

Gusseiserne  Bremsklötze.  Das  Gusseisen  als  Material  für  Brems- 
backen hat  im  Grossen  bisher  noch  keinen  allgemeinen  Eingang 
gefunden  und  lauten  die  Erfahrungen  derjenigen  Bahnen,  welche 
zeither  für  einen  grösseren  oder  geringeren  Theil  ihrer  Betriebs- 
mittel die  Holzklötze  durch  Eisen  zu  ersetzen  gesucht  haben,  so 
überaus  divergirend,  dass  die  grosse  Mehrzahl  der  Bahnen  das  Gewisse 
dem  Ungewissen  vorzuziehen  scheint  und  lieber  beim  Holze  bleibt, 
wenigstens  bis  auf  Weiteres.  Im  westlichen  Europa,  namentlich  in 
Frankreich,  scheinen  die  gusseisernen  Bremsschuhe  jedoch  in  der 
Tliat  festen  Fuss  gefasst  zu  haben. 

Unter  den  deutschen  Bahnen , welche  das  Gusseisen  für  den 
beregten  Zweck  im  Grossen  verwendet  haben  und  daher  ausreichende 
Erfahrungen  besitzen,  verdient  die  obersehlesische  Bahn  Beachtung, 
welche  1867  mit  der  Einführung  gusseiserner  Klötze  begann  und 
zu  Anfang  1870  in  Summa  346  Wagen  verschiedener  Categorien 
damit  ausgerüstet  hatte.  Die  bezüglichen  Klötze  entstammen  sämmt- 
lich  der  Giesserei  von  Glöckner  in  Tschirndorf  und  bestehen  aus 
einer  von  der  Finna  (?)  erfundenen  Legirung  von  Gusseisen  und 
Stahl.  Das  Material  ist  im  Bruche  dicht,  grau,  feinkörnig,  und  soll 
unter  2768  Bremsklötzen  bisher  nur  ein  Bruch  vorgekommen  sein. 

Schwierigkeiten  schien  anfangs  die  Aufhängung  der  Klötze 
zu  bieten,  indem  dieselbe  unter  allen  Umständen  eine  minder  ein- 
fache ist  als  bei  Anwendung  der  gefügigen  Holzbacken. 

Fig.  168  zeigt  die  Construction  der  Aufhängung  des  guss- 
eisernen Bremsklotzes  A,  welcher,  an  der  Bremsschwinge  B fixirt, 
vermöge  Feder  C in  steifer  Lage  gehalten  wird.  Die  Breite  der 
Klötze  sowohl,  als  deren  Länge  wurde  etwa  gleich  derjenigen  der 
hölzernen  Klötze  gewählt  und  eine  Profilirung  nach  der  Bandagen- 
coutour  für  Wagen  nicht  in  Anwendung  gebracht. 
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Für  Tendermaschinen  und  Tender,  wo  höhere  Bremseflecte 
wünschenswerth  erscheinen,  dürfte  indessen  eine  sorgfältige  Model* 
ürung  der  Bremsbacke  nach  dem  Bandagen- 
profile angezeigt  sein  (Fig.  16'J),  unter  gleich- 
zeitiger Anwendung  einer  soliden  Führung 
des  Klotzes  zwischen  doppelschieniger 
Schwinge  unter  Weglassung  der  Federn. 

In  Betreff  der  Abnutzung  gehen  die  Er- 
fahrungen der  oberschlesischen  Bahn  dahin, 
dass  die  Gewichtsverminderung  eines  Satzes 
von  355  Pfd.  nach  einjähriger  Benutzung 
25/*  Pfd.  betrug,  und  dass  die  voraussicht- 
liche Dauer  für  Güterwagen  8'8  und  für  Ge- 
päckwagen 2‘9  Jahre  sei.  Unter  Anrechnung 
des  Arbeitslohnes  und  Abrechnung  des  ver- 
bleibenden Materialwerthes  ergeben  sich  die 
jährlichen  Unterhaltungskosten  der  guss- 
eisernen Bremsklötze  zu  1 Thlr.  6 Sgr.  C Pf. 
gegen  1 Thlr.  21  Sgr.  5 Pf.  der  hölzernen.  Zu  der  Ersparnis  von 
14  Sgr.  6 Pf.  soll  noch  eine  bemerkbare  Schonung  der  Bandagen 
Fig  iss.  und  dem  entsprechend  der  Geleise  hinzutreten 

und  die  Erfahrung  von  zwei  Wintern  gelehrt 
haben,  dass  die  Abnutzung  der  Bandagen  eine 
geringere  und  dabei  durchaus  gleichför- 
mige sei.  Diese  Vortheile  werden  der  Ver- 
hütung des  Feststellens  der  Räder  (die  wegen 
der  geringen  Reibung  bei  gusseisernen  Klötzen 
nicht  wohl  angänglich),  sowie  einer  beträcht- 
lichen Verminderung  des  Erhitzens  der  Bandage  in  Folge  der 
schnelleren  Wärmeableitung  des  Metalles  zugeschrieben  und  wurde 
bereits  in  dem  Berichte  derDirection  vom  16.  April  1868,  betreffend 
die  Radreifenbrüche,  die  Thatsache  hervorgehoben,  dass  nur  bei  An- 
wendung hölzerner  Bremsklötze  Brüche  vorgekommen  sind,  während 
unter  den  eisernen  Bremsklötzen  bisher  keine  Bandage  gesprungen  war. 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  die  oben  citirten , den  gusseisernen 
Bremsklötzen  so  überaus  günstigen  Erfahrungen  bis  dato  ziemlich 
isolirt  dastehen , indem  man  anderwärts  das  stricte  Gegentheil  als 
gemachte  Erfahrungen  behauptet  und  aufstellt. 

Die  bedeutend  geringere  Bremswirkung  der  gusseisernen 
Klötze  — eine  natürliche  Folge  der  Glätte  der  beiderseitigen  Contakt- 
flächen  — scheint  das  so  schädliche  Feststellen  der  Räder  in  wirk- 
samster Weise  zu  verhindern,  und  wenn  das  durchgängig  wirklich 


Fig.  168. 
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der  Fall  ist,  so  wäre  allein  schon  desshalb  die  ganz  allgemeine 
Einführung  der  Eisenklötze  an  Stelle  des  Holzes  ein  wahrer  Segen, 
selbst  wenn  die  ersteren  sich  im  Preise  hundertmal  höher  stellten  — 
denn  es  ist  ja  immerhin  einigcrmaassen  billiger,  die  Urcmsklötze 
tlieuer  zu  bezahlen  und  resj>.  zu  erneuern,  als  die  Bandagen  und 
Schienen,  denn  was  dort  Hunderte  von  Thalern  jährlich  sind,  das 
sind  hier  eben  so  viele  Hundert  Tausende.  Man  stecke  daher  lieber 
das  Capital  in  die  Klötze,  als  in  die  Schienen  und  Bandagen! 

Die  hohe  öconomische  Bedeutung  der  Bremsklotzmaterialfrage 
manifestirt  sieh  unter  Anderem  in  den  Resultaten  der  Erfahrungen 
mit  hölzernen,  schmiedeeisernen  und  gusseisernen  Bremsklötzen, 
welche,  auf  preussisehen  Bahnen  gemacht,  seitens  des  preussischen 
Handelsministeriums  in  übersichtlichen  Tabellen  in  regelmässigen 
Zeiträumen  zusammengestellt  und  publicirt  werden. 
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Leistungsverhältnisse  der  Transportmittel. 


Begriff  der  Leistung.  Die  Leistung  eines  jeden  Transportmittels 
wird  ausgedrückt  durch  das  Product  aus  der  zahlenden  Last  (Nutz- 
last) und  dem  mit  dieser  zurückgelegten  Wege.  Das  Maass  dieser 
Leistung  ist  daher  der  Meilencentner,  die  Kiloinetertonne,  das  Werst- 
pud etc.,  je  nach  den  landesüblichen  Einheiten. 

Behufs  Aufnahme  der  grösstmöglichen  Nettolast  soll  demnach 
der  Fassungsraum  der  zahlenden  Last  des  Fahrzeuges  so  geräumig 
als  möglich,  das  Eigengewicht  des  Vehikels  (die  Tara)  dagegen  ein 
Minimum  sein.  Die  Summe  beider  Lasten  ergieht  das  Bruttogewicht, 
welches  für  die  Zugkraft  maassgebend  ist. 

Die  Betriebs  Verhältnisse  müssen  daher  desto  ungünstiger  werden, 
je  höher  der  Taraautheil  steigt;  es  wird  daher  bei  jeder  zu  for- 
dernden Bruttolast,  ganz  abgesehen  von  deren  absoluter  Grösse, 
zunächst  das  Verliültniss  zwischen  Bruttolast  und  Nettolast  für  die 
Beurtheilung  der  Oeconomie  des  Betriebes  maassgebend  sein,  denn 
es  ist  immer 

B = N + T. 

Es  wurde  schon  früher  darauf  hingedeutet,  dass  die  Rücksichten 
auf  eine  möglichst  vollkommene  Kaumausnutzung  des  Wagens  vor- 
nehmlich für  den  Güterverkehr  bedeutungsvoll  werden,  und  dass 
man  im  Personenverkehr,  neben  den  Principien  der  Rauraausnutzung, 
auch  noch  eine  ganze  Reihe  anderer  Rücksichten  walten  lassen  muss, 
welche  bei  jenen  mehr  oder  weniger  in  den  Hintergrund  treten. 

Je  höher  die  Wagenclasse,  desto  höher  steigen  natürlich  die  An- 
sprüche der  Passagiere  in  Bezug  auf  Raumdisposition.  Damm  wird 
das  Verhältniss  zwischen  Brutto-  uud  Nettolast  im  Wagen  I.  Classe 

Petzholdt,  Studien.  29 
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allemal  (las  ungünstigste,  im  Wagen  IV.  Classe  jedoch  das  günstigste 
sein,  da  in  demselben  Kastenraume  die  vierfach  grössere  Passagier- 
zahl untergebracht  wird. 

Begriff  der  Ausnutzung.  Alle  diese  Betrachtungen  setzen  a priori 
voraus,  dass  der  Raum  des  Wagens,  welcher  zur  Aufnahme  des 
Transportgegenstandes  dient,  vollkommen  •benutzt  ist,  das  heisst, 
dass  einerseits  der  Güterwagen  wirklich  die  volle  Ladung  trägt,  auf 
welche  er  tarifirt  ist,  und  dass  andererseits  die  Plätze  der  Personen- 
wagen sämmtlich  besetzt  sind. 

Bei  den  in  der  Praxis  herrschenden  Verhältnissen  ist  jedoch 
bekanntlich  keineswegs  erzielbar,  die  sänimtlichcn  Wagen  bis  zur 
Grenze  ihres  Trag-,  resp.  Fassungsvermögens  zu  jeder  Zeit  ver- 
kehren zu  lassen;  es  stellt  sich  vielmehr  für  jede  bestimmte 
Categorie  der  Transportmittel  ein  bestimmtes  Durch- 
schnittsverhältniss  zwischen  der  absoluten  Ladefähigkeit 
und  der  wirklichen  Ladung  heraus,  welches  wir  „Ausnutzungs- 
verhältniss“  nennen  wollen. 

Ja  bei  ein  und  derselben  Wagencategorie  kann  das  Ausnutzungs- 
verhältuiss  je  nach  den  Betriebsumständen  wesentlich  verschieden 
sich  gestalten.  Man  denke  sich  z.  B.  einen  Wagen  I.  Classe,  regel- 
mässig im  Courierzug  laufend,  der  überhaupt  nur  erste  Classen  führt, 
und  einen  solcheu  ganz  gleicher  Construction  und  Ausstattung,  der 
in  den  gewöhnlichen  Personenzügen  läuft.  Während  im  ersten  Falle 
im  Durchschnitt  sehr  nahe  die  Grenze  der  absoluten  Ausnutzungs- 
fahigkeit  erreicht  wird,  kann  und  wird  im  zweiten  Falle  derselbe 
Wagen  ein  sehr  ungünstiges  Ausnutzungsverliältniss  erweisen ; wäh- 
rend derselbe  Wagen  I.  Classe,  der  in  Zügen  verkehrt,  die  erste  und 
zweite  Classe  fuhren , -wiederum  ein  anderes  Verhältuiss  der  Ren- 
tabilität naturgemäss  erkennen  lassen  wird. 

Fernerweit  ist  hervorzuheben , dass  gewisse  Wagencategorien 
ausschliesslich  für  einen  ganz  bestimmten  Transportzweck  sich  con- 
struiren  und  regelmässig  bis  zur  Grenze  ihres  Tragvermögens  be- 
laden lassen , wobei  wir  nur  an  Kohlen- , Coaks- , Erzwagen  etc. 
erinnern.  Doch  auch  dabei  ist  nicht  zu  vergessen,  dass  die  Wagen 
an  den  Ausgangspunkt  behufs  Aufnahme  neuer  Ladung  regelmässig 
zurückgeführt  werden  müssen,  und  dass  dies  gewöhnlich,  in  Folge 
mangelnder  Rückfracht,  leer  zu  geschehen  hat.  Es  wird  sich  daher 
auch  hier  ein  mittleres  Ausnutzungsverhällniss  herausstellen. 

Noch  andere  Wagencategorien  verkehren  zwar  in  jeder  Rich- 
tung im  Allgemeinen  mit  Ladung  (ich  erinnere  nur  an  die  gedeckten 
Güterwagen),  doch  wird  dieselbe  keineswegs  immer,  sondern  viel- 
mehr nur  ausnahmsweise  die  Grenze  des  Tragvermögens  erreichen. 
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wesshalb  der  Durchschnitt  auch  liier  weit  unter  jener  Maximalgrenze 
zurückbleibt. 

Wirtschaftliche  Bedeutung  der  A usnutzungsfrage.  Die  obigen 
Andeutungen  werden  genügen , um  die  hohe  Bedeutung  der  Aiis- 
nntzungsfragc  der  Transportmittel  in  Bezug  auf  die  wirtschaftlichen 
Interessen  genügend  zu  begründen.  lieber  die  tatsächlich  erreichten 
Werte  der  Leistung  und  Ausnutzung  an  sich  kann  nur  das  Studium 
der  Betriebsstatistik  grösserer  Bahneomplexe  uns  Aufklärung  ver- 
schallen, während  der  unzweifelhaft  mögliche  Fortschritt  auf  dem 
Gebiete  der  Ausnutzung  der  Betriebsmittel  offenbar  auf  dem  Wege 
einer  zeitgemässen  Reform  der  Betriebseinrichtungen , der  Wagen- 
construction  und  des  Vcrladungsmodus  erzielbar  ist.  Dass  aber 
gerade  auf  diesem  Gebiete  noch  gar  manche  segensreiche  Verbes- 
serung möglich  ist,  wird  uns  kein  Fachmann  bestreiten,  denn  nur 
der  Schlendrian  kann  mit  den  heutigen  Resultaten  zufrieden  sein 
und  in  seiner  Selbstgefälligkeit  jede  Möglichkeit  des  Fortschrittes 
läugnen. 

So  klar  auch  das  vorschwebendc  Ziel  immerhin  sein  mag , so 
unklar  ist  man  sich  jedoch  in  den  Mitteln  zu  dessen  Erreichung,  wie 
die  bisher  gemachten  Vorschläge  beweisen.  Wir  kommen  auf  diesen 
Gegenstand  geeigneten  Ortes  ausführlicher  zurück. 


Leistung  der  Transportmittel  auf  deutschen  Bahnen. 

Wir  legen  den  nachfolgenden  Betrachtungen  über  Leistung  und  • 
Ausnutzung  die  statistischen  Resultate  der  deutschen  Vereinsbahnen 
zu  Grunde  und  knüpfen  daran  später  analoge  Untersuchungen  ander- 
weiter, resp.  enger  begrenzter  Bahngebiete,  insoweit  solche -zu  inter- 
essanten Vergleichungen  Anlass  darzubieten  scheinen. 

a.  Leistung  der  Personenwagen,  Legen  wir  das  Jahr  1871  zu 
Grunde,  so  ergiebt  sich  zunächst,  dass  auf  der  betriebenen  Gesanimt- 
länge  von  4556  Meilen 

11  599  vierräderige  1 
4 540  sechsrädcrige  > Personenwagen 
743  achträderige  ] 

Summa  16  882  Wagen  mit  39  790  Axen  (gegen 

15  028  „ „ 36  060  „ im  Jahre  1870) 

vorhanden  waren,  welche  enthielten: 

19* 
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I.  Classe  . 43  043  Plätze, 

IL  „ .164  982  „ 

m.  „ .414  888  „ 

IV.  „ • 91 016  , 

Sumraa  713  929  Plätze  (gegen  641  782  im  Jahre  1870). 

Die  vien-äderigen  Personenwagen  herrschen  demnach  in  über- 
wiegender Frequenz,  die  sechsräderigen,  sämmtlichen  älteren  Be- 
triebsepochen  angehörig,  sind  in  2'/smal  schwächerer  Frequenz 
vorhanden.  Die  aufgeführten  achträderigen  Wagen  gehören  fast 
ausschliesslich  dem  württembergischen  Betriebspark  zu. 

In  Bezug  auf  die  Frequenz  der  diversen  Wagcnclassen  stellt 
sich  heraus,  dass,  die  Zahl  der  ersten  Plätze  init  1 bezeichnet,  die 
der  zweiten  = 4 , der  dritten  = 91/*  (und  der  vierten  = 2)  in 
runden  Ziffern  beträgt. 

Pro  Meile  Bahnlänge  waren  vorhanden : 
im  Jahre  1871:  8-757  Axen  Personenwagen  mit  1 57*15  Plätzen, 
n » 1870:  9-050  „ „ , 161-09  „ 

mithin  17"94  und  17-797  Plätze  pro  Axe. 

Die  Anzahl  der  Personenplätze  pro  Meile  Bahn  schwankt  dabei 
zwischen  39"76  (ungarische  Staatsbahn)  und  1087  (Nürnberg-Fürth). 

Jeder  Personenwagen  durchlief  durchschnittlich  4440  Meilen 
(gegen  4213  Meilen  im  Jahre  1870  und  4311  Meilen  im  Jahre  1869) 
und  wurden  im  Maxiino  8533  Meilen  (mährisch-schlesische  Central- 
bahn) und  1317  im  Minimo  (Lambach-Gmunden)  zurückgelegt. 

Von  den  bewegten  Plätzen  waren  durchschnittlich  nur 
29  Proc.  besetzt  (gegen  29‘22  Proc.  im  Jahre  1870).  Am  voll- 
kommensten war  die  Ausnutzung  bei  der  Rhcin-Nahebahn  (66'1  Proc.), 
am  unvollkommensten  bei  der  oberhessischen  Balm  (14  Proc.!). 

Die  specifische  Axenfrequenz,  d.  h.  der  Quotient  des  von 
den  gesammten  Axen  durchlaufenen  Weges  und  der  Totallänge  der 
Bahn,  ergab  sich  zu  41  158  Axmeilen  (gegen  40165  Axmeilen  pro 
1870).  Es  betrug  dieselbe  im  Maximo  189  408  (Nürnberg-Fürth) 
und  10  382  (Kaschau-Oderberg)  im  Minimo. 

Die  Axenfrequenz  bietet  demnach  den  allgemeinen  Ausdruck 
für  die  Grösse  und  Regsamkeit  des  Verkehrs,  sie  lehrt  indessen 
Nichts  in  Betreff  der  relativen  oder  absoluten  Leistung  der  Trans- 
portmittel. 

NB.  Die  Zahl  der  Postwagen  wird  zu  586  mit  1438  Axen 
oder  0-27  Axen  pro  Meile  Bahn,  die  der  Gepäckwagen  zu  4122  mit 
9437  Axen  angegeben  und  es  durchlief  jeder  Gepäckwagen 
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4875  Meilen  (gegen  5025  Meilen  im  Jahre  1870).  IinMaximo  (Brünn- 
Rossitz)  durchlief  der  Gepäckwagen  12  046  Meilen,  im  Minimo 
1636  Meilen  (ungarische  Ostbahn).  Demnach  ist  der  von  den  Gepäck- 
wagen durchlaufene  Weg  im  Durchschnitte  um  circa  400  grösser 
als  bei  den  Personenwagen. 

Im  Personenverkehr  wurden  im  Jahre  1871  im  Ganzen  (rund) 
167  Millionen  Individuen  befördert  (16  Proc.  mehr  als  1870). 

Diese  Totalfrequenz  vertheilt  sich  auf  die  einzelnen  Wagen  - 
c 1 a s s e n wie  folgt : 


1871. 

1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

I.  Classe 

. 1-51 

1-34 

1-64 

1-63 

1-81 

n.  * 

. 15-31 

14-45 

16-26 

16-68 

17.38 

ui.  * 

. 55-87 

56-23 

61-48 

61-50 

60-61 

iv.  „ 

. 14-72 

1423 

1533 

15-50 

14-64 

Militair.  . . 

. 12-59 

13-75 

5-29 

4.69 

5-56 

Summa  . 

. 100. 

100. 

100. 

100. 

100. 

Die  Mehrbeförderungen,  welche  das  Jahr  1871  gegen  alle  Vor- 
jahre aufweist,  vertheilen  sich  auf  alle  Wagenclassen  gleichförmig 
und  participiren  daran  sämmtlichc  Vereinsbahnen,  doch  natürlich  in 
verschiedenem  Grade. 

Zugleich  liefern  diese  Zahlen  die  interessante  Thatsache,  dass 
die  Kriegsereignisse  der  Jahre  1870  und  1871  die  Totalfrequenz  der 
Militairbeförderung  gegen  die  friedlichen  Vorjahre  nur  um  das  21/*- 
fache  steigerte  (indem  die  gewöhnlichen  5 Proc.  sich  plötzlich  in 
13  Proc.  umwandelten)  und  dass  jene  Ereignisse  durchaus  keine 
bemerkbare  Verschiebung  der  Verkehrsverhältnisse  im  Grossen 
und  Ganzen  zu  involviren  vermochten. 

' Nach  localen  und  directen  Verkehren  getrennt,  kommen  von 


den  beförderten  Personen: 

1871. 

1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Auf  den  Localverkehr 

85-10 

86-50 

87-95 

87-90 

87-57 

" _ directen  Verkehr.  . .1  _ 

„ „ Durchgangsverkehr  . 

j 14-90 

13-50 

12-05 

12-10 

12-43 

Summa  . . . 

100. 

100. 

100. 

100. 

100. 

Eine  Trennung  des  directen  Verkehrs  vom  Durchgangsverkehr 
ist  nicht  ausführbar. 

Specifische  Personenfrequenz.  Die  beförderten  Personen  legten 
(rund)  912  Millionen  Meilen  zurück  und  zwar  16  Proc.  mehr  als 
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1870,  während  indessen  die  specifische  Persouenfrequenz,  d.  h.  die 
pro  Meile  Bahn  berechnete  Anzahl  von  Personenmeilen,  nur  um 
3 Proc.  gegen  1870  stieg. 

Es  wurden  nämlich  im  Jahre  1871  neue  Bahnstrecken  in  bedeu- 
tender Ausdehnung  dem  Betriebe  übergeben,  auf  denen  der  Verkehr 
sich  bekanntlich  zu  Anfang  immer  nur  in  sehr  mässigen  Grenzen 
bewegt  und  erst  später  sich  entwickelt  genau  in  dem  Maasse , als 
das  Vertrauen  zum  neuen  Institute  seitens  des  Publicums  wächst. 

Die  specifische  Frequenz  im  Personenverkehre  betrug: 

Im  Jahre  1871:  212  G58  Personenmeileu. 

„ „ 1870:  206  449 

„ „ 1869:  180  426 

Die  höchste  Frequenz  pro  Meile  ergab  wiederum  Nürnberg- 
Fürth  (987  000)  und  die  kleinste  Budweis  - Summeran , mit  nur 
14  000  Personenmeilen  J)ro  Meile  Bahnlänge.  Dabei  hat  jede  Person 
durchschnittlich  durchfahren : 

Im  Jahre  1871*):  5'466  Meilen. 

» n 1870:  5-470  „ 

n n 1869:  4-857  „ 

und  zwar  im  Maximo  15"75  Meilen  auf  der  galizischen  Carl-Ludwigs- 
bahn. 

Die  Einnahme  pro  Personenmeilen  (d.  h.  pro  Person  und  Meile) 
betrug,  ohne  Unterschied  der  Wagenclassen,  durchschnittlich: 

Im  Jahre  1871:  2-845  Sgr. 

„ , 1870:  2-740  , 

„ „ 1869:  3*036  „ 

b.  Leistungsverhältnisse  der  Güterwagen.  An  Güterwagen  waren 

pro  Meile  Bahnlängc  im  Betriebe: 

Im  Jahre  1871 : 83"33  Axen. 

» ff 
3 3 

ff  ff 
3 3 

')  Die  neuesten  statistischen  Arbeiten  in  Betreff  der  letzten  Jahre 
lagen  Mns  zur  Zeit  der  Bearbeitung  dieser  Schrift  nicht  zur  Hand,  doch  hat 
da»  gar  nicht»  zu  bedeuten , denn  die  jedes  Jahr  wiederkehrenden  grossen 
Durchschnittsziffern  sind  in  allen  Zweigen  der  Statistik  de»  Eisenbahnwesen» 
in  dein  Grade  homogene,  da»»  es  ganz  gleichgültig  ist,  welche»  Jahr  wir  zn 
Grunde  legen.  Und  nur  uni  diese  Durchscbnittswertlie  kann  e»  »ich  bei 
unseren  gegenwärtigen  Betrachtungen  handeln;  Werthe,  die  da»  Jahr  1851 
genau  so  darstellt  wie  1871,  und  wie  es  1875  von  Neuem  darstellen  wird, 
nnd  führen  jene  gleichen  Resultate  nothwendig  zu  den  nämlichen  Con- 
sequenzen. 


1870:  83-46 
1869:  84-83 
1868 : 84-27 
1867:  83-13 
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woraus  hervorgeht,  dass  die  relative  Frequenz  der  Güterwagen  im 
Ganzen  sehr  constant  ist.  Die  Variationen  sind  jedoch  bei  den 
diversen  Bahnen  sehr  beträchtlich.  Die  grösste  Zahl  der  Güteraxen 
erweist  Aussig  - Teplitz  (332),  die  kleinste  Greiz -Brunn  mit  nur 
5 Aren,  wenn  von  Nürnberg-Fürth  abstraliirt  wird,  die  überhaupt 
nur  Personenbahn  ist  und  gar  keinen  Güterwagen  besitzt 

Die  Gesammtleistungsfahigkeit  der  vorhandenen  Güterwagen 
betrug  35  Millionen  Z.-Ctr.  und  pro  Meile  Bahn  berechnet: 

7726  Ctr.  im  Jahre  1871, 

7537  „ „ n 1870, 

7496  „ „ „ 1869, 

jedoch  durchlief  jeder  Güterwagen  durchschnittlich  nur  2068  Meilen 
(gegen  2079  im  Jahre  1870  und  2181  Meilen  im  Jahre  1869). 
Daraus  folgt,  dass  die  Güterwagen  etwas  weniger  als  die  llälfto  der 
Meilcuzahl  der  Personenwagen  jährlich  durchlaufen , dass  mithin 
ihre  Benutzungsdauer  entsprechend  ungünstiger  sich  gestaltet  Es 
hängt  dies  selbstverständlich  mit  den  verhältnissmässig  lang  bemes- 
senen Fristen  der  Be-  und  Entladung,  sowie  mit  dem  langsameren 
Gange  der  Güterzüge  direct  zusammen. 

Im  Maximo  durchlief  der  Güterwagen  4466  Meilen  (Greiz- 
Brunner),  im  Miniino  117  Meilen  (Homburger  Bahn  — Personen- 
sackbahn mit  geringem  Güterverkehr). 

Da  das  Jahr  1871  in  Folge  der  Kriegaereignisse  und  deren 
Nachwehen  sich  durch  allgemeinen  Mangel  an  genügenden  Trans- 
portmitteln auszeichnete,  so  musste  folgerichtig  die  Ausnutzung  der 
disponiblen  Transportmittel  eine  ganz  aussergewöhnlich  starke  sein. 
In  der  That  waren  die  Güterwagen  durchschnittlich  mit  38  Ctr. 
= 43  35  Proe.  der  absoluten  Ladungsfahigkeit  belastet  (gegen  33  Ctr. 
= 38  Proe.  im  Jahre  1870,  und  34  Ctr.  = 38-7  I’roc.  im  Jahre 
1869). 

Die  Maxiinalbelastung  erwies  die  Aussig  - Teplitzer  Bahn  mit 
64'24  Ctr.  = 61"30  Proe.  der  Ladefähigkeit;  die  Minimalbelastung 
die  Greiz- Brunner  Bahn  mit  14'27  Ctr.  = 28‘54  Proe.  der  Lade- 
fähigkeit. 

Die  specifische  Axenfrequenz  betrug  (rund)  183  000  Axmeilen 
pro  Meile  Bahulünge  (genau  dieselbe  wie  1870).  Das  Maximum 
wurde  erzielt  auf  der  Kaiser  Ferdiuand-Nordbahu  mit  (rund)  507  000; 
das  Minimum  auf  der  Kirehheimer  Bahn  mit  1 1 000  Axmeilen. 

Die  Gesammtaxenfrequenz  ergab  im  Jahre  1871  242  000  Ax- 
meilen pro  Meile  Bahnlänge  (gegen  240  000  im  .Talge  1870,  248  000 
im  Jahre  1869  und  256  000  im  Jahre  1868). 
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Das  Maximum  wurde  erreicht  auf  der  Kaiser  Ferdinand-Nord* 
bahn  (601  000  Axmeilen),  das  Minimum  auf  der  ungarischen  süd- 
lichen Staatsbahn  mit  30000  Axmeilen. 

Die  Ausgaben  für  Schmieren  und  Reinigen  der  Wagen  betrugen 
0474  Pf.  pro  Axmeile  (gegen  0"453  Pf.  im  Jahre  1870),  während 
die  Reparaturkosten  auf  3'396  Pf.,  resp.  3‘46  Pf.  sich  beliefen. 

Im  Güterverkehr  sind,  wenn  die  von  den  einzelnen  Verwaltungen 
angegebenen  Summen  addirt  werden , befördert  worden  (rund) 
2360  Millionen  Z.-Ctr.  (gegen  1962  Millionen  im  Jahre  1870),  mithin 
20  Proc.  mehr,  wogegen  die  Verkehrszunahme  von  1869  zu  1870 
nur  3'53  Proc.,  von  1868  zu  1869  aber  13-86  Proc.  betragen  hat. 

Trennt  man  diese  Güter  nach  Tarifclassen,  so  resultirt  nach- 
stehende Uebersicht: 


1871. 

1870. 

1869. 

1869. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Eilgüter 

1-18 

1-13 

0-81 

079 

Postgüter 

0-04 

0-04 

0-04 

004 

Nonnalgüter  und  sperrige  Güter. 

11-51 

10-99 

7-58 

7-69 

Güter  der  ermässigten  Classen  . . 

5406 

5402 

57-91 

53-57 

Kohlen  und  Coaks 

33-21 

33-82 

33-66 

34-91 

100. 

100. 

100. 

100. 

Hiernach  haben  also  (analog  wie  im  Personenverkehr)  haupt- 
sächlich die  höher  tarifirten  Güter  zn  der  Verkehrssteigerung  bei- 
getragen , w-elcher  Umstand  von  wesentlichem  Einflüsse  auf  die 
Steigerung  der  Einnahmen  war.  Von  diesen  Gütern  sind  annähernd 
befördert  worden .- 


1871. 

1870. 

1869. 

1868. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

I. 

Im  Binnenverkehr 

43-93 

44-735 

45-73 

4546 

II. 

Im  directen  und  Transitverkehr 

56-07 

55-235 

5427 

54-54 

100. 

100. 

100. 

100. 

Die  Betriebs-  und  Baugüter,  die  Erdtransportmassen , frachtfrei 
beförderte  Güter  etc.  sind  hier  nicht  berücksichtigt,  ebensowenig  die 
Viehtransporte. 

Jeder  Centncr  Gut  hat  durchschnittlich  durchfahren: 


Im  Jahre  1871 

„ . 1870 

. „ 1869 

n n 1868 

, . 1867 


12-20  Meilen 

11- 90  n 

12- 03  „ 

12-475  „ 
12-198  „ 
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und  zwar  im  Jahre  1871  im  Maxirno  28'45  Meilen  auf  der  galizischen 
Carl-Ludwigsbahn. 

Die  Einnahmen  pro  Centnermeile  betrugen  durchschnittlich: 

Im  Jahre  1871:  2'51  Pf. 

* „ 1870:  2-59  „ 

„ „ 1869:  2-65  „ 

„ , 1868:  2-68  „ 

„ „ 1867:  2-79  „ 

Die  stetige  Abnahme  der  Einnahme  pro  Centnermeile  erklärt 
sich  durch  die  in  jenen  Jahren  stattgefundenen  Ermässigungen  der 
Tarifsätze. 

. Je  nach  der  Natur  der  vorwiegend  transportirten  Güter  sind 
natürlich  die  Einnahmen  der  einzelnen  Dahnen  pro  Centnermeile  in 
weiten  Grenzen  variabel , und  wurde  das  Maximum  erzielt  mit 
8'70  Pf.  bei  der  Ostrau-Friedländcr  Eisenbahn. 

Wir  bemerken  zum  Schlüsse,  dass  die  unseren  Mittheilungen 
zu  Grunde  liegenden,  in  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltnngen  abgedruckten  otticiellen  Angaben  im  Grossen 
und  Ganzen  mangelhaft,  und  daher  nur  annähernd  im  Stande  sind, 
den  Werth  der  Ergebnisse  beurtheilen  zu  lassen. 


Leistung  (1er  Transportmittel  auf  preussischen  Bahnen. 

Nach  den  Resultaten  der  Betriebsstatistik  pro  1871  betrug  die 
Bahnlänge  1656  Meilen,  von  denen  30‘24  Proc.  auf  Staatsbahnen, 
54’70  Proc.  auf  Privatbahnen  und  1 5‘06  Proc.  auf  Privatbahnen  in 
Staatsverwaltung  kommen.  Ausserdem  waren  93'33  Meilen  Gruben- 
und  Industriebahnen  vorhanden , die  theils  mit  Locomotiven , theils 
mit  Pferden  betrieben  wurden.  Wir  beziehen  die  nachfolgenden 
Notizen  indessen  nur  auf  das  obengenannte  Gebiet  der  Hauptbahnen. 

a.  Leistung  der  Locomotiven.  Die  3884  Locomotiven  (2'4  Stück 
pro  Meile)  durchliefen  je  2650  Nutzmeilen  im  Durchschnitt,  was  als 
eine  sehr  massige  Beanspruchung  zu  gelten  hat.  Die  leer  durch- 
laufenen Strecken,  sowie  der  in  Stunden  angegebene  Rangir-  und 
Rescrvedienst  sind  nicht  inbegriffen. 

Der  Verbrauch  an  Brennstoff  betrug  228'5  Z. -Pfd.  pro  Zug- 
meile, wobei  die  Züge  eine  durchschnittliche  Belastung  von  43  Axon 
(incl.  Locomotive  und  Tender)  ergeben,  entsprechend  5’3  Z. -Pfd. 
= 4'7  Pf.  pro  Axmeile,  resp.  16'9  Sgr.  pro  Zugmeile  (Nutzmeile). 

Die  Reparaturkosten  der  Locomotiven  betrugen  2380  Thlr. 
pro  Meile  Bahnlänge,  resp.  109  Sgr.  pro  Nutzmeile,  während  die 
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Kosten  der  Schmier-  und  Putzmittel  zu  4‘3  Sgr.  pro  Nutzmeile 
resultiren. 

b.  Leistung  der  Personenwagen.  Jeder  Personenwagen  durchlief 
durchschnittlich  4525  Meilen,  wobei  auf  jede  Axe  eine  durchschnitt- 
liche Besetzung  von  6 Personen  kommt,  was  ein  Ausnutzungs- 
verhältniss  von  31-8  Proc.  ergiebt.  Die  Reparaturkosten  waren 
4'5  Pf.,  die  Schmier-  und  Putzkosten  0’90  Pf.  pro  Axmeile. 

c.  Leistung  der  Güterwagen.  An  Güterwagen  waren  108-7  Axen 
pro  Meile  Bahnlänge  vorhanden  zu  ä 87-2  Ctr.  Ladungsfähigkeit  pro 
Axe.  Da  die  Axe  durchschnittlich  mit  37-6  Ctr.  belastet  war,  so 
ergiebt  sich  das  Ausnutzungsverhältniss  der  Güterwagen  zu  42  Proc. 
der  Ladefähigkeit,  was  im  Vergleich  mit  anderen  Jahren  als  überaus 
günstig  zu  bezeichnen  ist,  indem  dieselbe  z.  B.  im  Jahre  1870  nur 
39'4  Proc.  betrug.  Die  Reparaturkosten  17  Thlr.  pro  Axe  oder 
3 Pf.  pro  Axmeile;  die  Schmier-  und  Putzkosten  0’43  Pf.  pro  Ax- 
meile. 

Von  den  geforderten  Personen  kommen: 


1870. 

1871 

Proc. 

Proc. 

Auf  die  I.  Classc: 

1-2 

1-5 

n n U*  n • 

13-4 

14-9 

„ „NI-  „ : 

44-3 

45-0 

„ „IV.  * : 

25-3 

24-5 

Militair 

15-3 

141 

und  legte  jede  Person  im  Jahre  1871  zurück: 


In  der  I. 

Classe : 

9 2 Meilen. 

„ „ II. 

n 

6-7  „ 

„ „III- 

n 

4-0  „ 

„ „iv. 

n • 

4-6  „ 

Militair 

130  „ 

Im  Mittel  . . . 5*9  Meilen 

gegen  fi-0  Meilen  im  Jahre  1870;  4'9  Meilen  im  Jahre  1869  und 
1868  und  5'2  Meilen  im  Jahre  1867. 


Die  beförderten  Güter  vertheilen  sich  nach  den  Tarifclassen 
wie  folgt: 


1870. 

Proc. 

Post-  und  Eilgüter  . . 

, 1-4 

Nonnalgüter 

7-6 

Ermässigte  Classen  . . 

, 91-0 

Der  Centner  durch-  • 
1871.  lief  durdiM-hnittlirli 


Proc. 

MeUen 

1-6 

20*7 

7-2 

14-2 

91-2 

10-6. 
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Leistung  der  Transportmittel  auf  den  sächsischen  Staats- 
bahnen. 

Die  Tariflänge  pro  1871  betrug  115  Meilen,  welche  mit  322Loeo- 
motiven  befahren  wurden,  so  dass  pro  Meile  2*77  Locomotiven 
resultiren,  wobei  der  Werth  aller  Betriebsmittel  auf  1 IS  429  Thlr. 
pro  Meile  Bahnhinge  sich  beläuft. 

Der  Brennstolfvcrbrauch  pro  Nutzmeile  betrug  234*16  Z.-l’fd. 
pro  Bruttomeile  und  192*56  pro  Nettomeile,  resp.  3*74  Pfd.  pro 
Bruttoaxmeile  und  3 'OS  Pfd.  pro  Nettoaxmeile,  wonach  die  Loco- 
motivmeile  13*32  Ngr.  an  Brennstoff  kostete. 

Jeder  Personenwagen  legte  5537  Meilen , jeder  Güterwagen 
1854  Meilen  zurück,  und  waren  von  den  bewegten  Plätzen  der 
Personenwagen  21*89  Proc.  durchschnittlich  besetzt,  während  die 
Güterwagen  mit  43*06  Proc.  ihrer  Ladungsfahigkeit  benutzt  wurden. 

Das  vielseitig  verzweigte  Netz  der  sächsischen  Staatsbahnen 
zerfällt  hinsichtlich  des  Verkehrs,  je  nach  dem  industriellen  Cha- 
rakter der  Landestheile,  je  nach  dem  Werthe  derselben  als  ver- 
mittelndes Glied  im  deutschen  Eisenbahnnetze,  oder  je  nach  der 
localen  Bedeutung  der  Bahn  zu  Vergnügungszwecken  etc.,  in  ein- 
zelne Linien  von  eigentümlicher  Verkehrsentwickelung.  Die  hierauf 
beruhende  verschiedenartige  Gruppirung  der  VerkehrsverhältnisBe 
schliesst  einen  gleichzeitigen  Verkehr  über  die  ganze  Länge  der 
Staatsbahnen  naturgemäss  aus,  wodurch  das  proeentale  Verhältniss 
der  Transportlängen  zur  Gesamiutlänge  des  Netzes  sehr  niedrig  wird. 

Wie  die  württembergischen  Bahnen,  so  zeichnen  sich  auch  die 
sächsischen  im  Allgemeinen  durch  einen  besonders  lebhaften  Per- 
sonenverkehr aus,  doch  findet  in  Sachsen  die  regste  Frequenz  in  der 
Nähe  der  Städte  Zwickau,  Chemnitz  und  zum  Theil  auch  Dresden 
statt  und  zwar  auf  ganz  kurze  Entfernungen.  Im  Güterverkehr  besteht 
ein  günstigeres  Verhältniss  in  Betreff  der  durchlaufenen  Transport- 
längen, wozu  namentlich  die  Durchgangsverkehre  über  längere 
Strecken  (Hof  - Leipzig  etc.)  und  der  bedeutende  Kohlenverkehr  in 
der  westlichen  Hälfte  des  Landes  beitragen. 

Von  den  beförderten  Personen  kommen  in  der  That: 

auf  den  Binnenverkehr 93*42  Proc.  (!), 

„ „ direeten  Verkehr 5*86  „ 

„ „ Durchgangsverkehr . . . 0*72  „ 

wobei  jede  Person  4*13  Meilen  im  Durchschnitt  zurückgelegt  hat 
und  2*70  Ngr.  pro  Personenraeile  eingenommen  wurden. 
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Iin  Güterverkehr  durchlief  der  Centuer  hingegen  !)'G9  Meilen 
durchschnittlich,  mit  einer  Einnahme  von  2‘09  Pf.  pro  Centnermeile. 


Allgemeine  Betrachtung  der  Ausnutzungsverhältnisse. 

A.  Personenwagen.  Die  Frage,  oh  bei  den  Personenwagen  das 
amerikanische,  das  englische  oder  das  französische  System  der  Con- 
struction  vorzuziehen  sei,  lässt  sich  natürlich  nicht  allgemein  beant- 
worten, da  die  betreffenden  Landesverhältnisse  und  insbesondere 
auch  das  Herkommen , die  Gewohnheit  hierüber  zu  entscheiden 
pflegen. 

Die  amerikanischen  Wagen  (über  deren  Construetion  vergleiche 
man  das  Nähere  im  ersten  und  im  zweiten  Theile  dieser  Schrift) 
würden  offenbar  als  diejenigen  zu  betrachten  sein,  welche  — ver- 
möge ihres  grossen  Fassungsraumes  — das  günstigste  Verhältniss 
zwischen  Netto  und  Brutto,  zwischen  zahlender  und  todter  Last 
darbieten,  vorausgesetzt  jedoch,  dass  alle  Plätze  besetzt 
sind.  Wir  haben  aber  gezeigt,  dass  dies  durchschnittlich  bei  keiner 
Wagencategorie  in  der  Praxis  der  Fall  ist  (indem  70 — 75  Proc.  der 
bewegten  Plätze  durchschnittlich  unbesetzt  laufen),  und  es  muss 
demzufolge  für  die  Oecouomic  des  Betriebes  wesentlich  darauf  an- 
kommen, dasjenige  System  zu  wählen,  welches  den  höchsten  Grat! 
der  Ausnutzung  am  leichtesten  gestattet. 

Von  diesem  letzteren  Standpunkte  betrachtet,  scheinen  die  eng- 
lischen Wagen  wegen  ihres  an  sich  kleineren  Fassungsraumes 
unstreitig  die  vortheilhaftcren  Transportmittel , weil  es  offenbar 
leichter  ist,  z.  B.  die  40  Plätze  eines  Coupewagens  sämmtlich  mit 
Passagieren  zu  besetzen , als  die  GO  Plätze  eiues  amerikanischen 
Durchgangs  Wagens. 

Englisches  und  amerikanisches  Wagensystem.  Betrachten  wir  z.  B. 
einen  Personenzug  von  16  Wagen  englischen  Systemes,  der  mittelst 
Locoinotive  mit  40 — 50  Km  pro  Stunde  gefordert  wird.  Der  Wagen 
besitze  7‘5  ni  Länge,  6 Tonnen  Eigengewicht  und  40  Sitzplätze, 
mithin  640  Plätze  und  9G  Tonnen  Tara  (todte  Last). 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  — ausnahmsweise  — % dieser  Plätze, 
also  480  derselben,  wirklich  besetzt  sind,  so  wird  die  Nutzlast 
34  Tonnen  betragen,  wenn  pro  Person  (incL  Handgepäck)  70 Kg 
erfahrungsmässig  in  Rechnung  gebracht  werden. 

Das  Verhältniss  zwischen  todter  Last  und  Nutzlast  ist  demnach 
im  vorliegenden  Falle  wie  2‘8  : 1 . Der  kiloraetrische  Ertrag  entfallt 
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dabei  zu  0*G  Gr.  pro  Durchschnittsperson , im  Ganzen  also  zn 
19  Thlr.  18  Gr. 

Nehmen  wir  die  Länge  des  amerikanischen  Wagens  zu  14  m, 
12  Tonnen  Eigengewicht  und  GO  Sitzplätze  an  (sämmtliche  Zahlen 
sind  der  Praxis  entsprechend),  so  würde  ein  Zug  von  demselben 
Bruttogewicht  wie  oben  ans  9 Wagen  bestehen  mit  540  Sitzplätzen, 
von  denen  wiederum  3/4,  also  beiläufig  450  Plätze,  als  besetzt 
betrachtet  werden.  Die  todte  Last  würde  demnach  108  Tonnen, 
die  zahlende  Last  jedoch 

450  X 70  = 3P5  Tonnen 

betragen,  das  Verhältniss  beider  mithin  wie  3*4  : 1 und  der  kilo- 
nietrische Ertrag  auf  9 Thlr.  liinitirt  sein. 

Wir  sehen  mithin , dass , wenn  einerseits  der  kilometrische  Er- 
trag des  amerikanischen  Wagens  unter  den  oben  vorausgesetzten 
Umständen  thatsächlich  etwas  niedriger  ist,  so  doch  andererseits 
eine  weit  geringere  Wagenzahl  (9  statt  IG!)  im  Zuge  geführt 
wird , die  offenbar  weniger  Dienstpersonal , weniger  Beschattungs- 
und  Unterhaltungskosten  voraussetzen  lassen. 


Taraantheil  pro  Sitzplatz.  In  nachfolgender  Tabelle  sind  die 
Mittelwerthe  der  Belastungsverhältnisse  für  die  Personenwagen  nach 


Englisches  Wagensystem. 

Amerikanisches  Wagensystem. 

Anzahl  Axen 

Anzahl  Sitz- 
plätze 

Eigengewicht 

Ui  v 
o *5 C 
«e 

- -■ 
U M4 

£ Ä 
H 

Bruttolast 

1*2 
^ a c 

3 M - 
< 

2 i 
Z a 

£* 

« = 

£ S S 
_ 5 '5 

’s  M S 

-c 

Anzahl  Axen 

s 

£ 

„ i 
- 2 

a 3. 
< 

o 

's 

• 

u 

s 

Qi 

SC 

W 

U Z 

M * 

s§> 

03 

£ s 

M _ 

yg 

e - 

H 

Bruttolast 

S ß 
*;  o 
2H  - 

» a5 
s 5 ® 
o ßÄ 
-Sa 
C - * 

^ B 
•< 

2 > 
z « 

2* 

« a 

§ | £ 

s|4 

s •*  * 
*< 

Ton. 

Tounen 

Tonnen 

Tonneu 

Ton. 

Tonnen 

Tounen 

Tonnen 

L 

2 

24 

6 

1-7 

77 

0'22 

312 

2 

16 

6-5 

ri2 

7*62 

0*14 

2*10 

f 

2 

28 

8'5 

2 

8-5 

0-23 

3-30 

2 

26 

6-5 

1-82 

8*32 

0*21 

3*12 

1.4  U.  1 

2 

30 

7 

21 

91 

0-23 

3-30 

4 

53 

12 

3 71 

15*70 

0*23 

3*30 

IL 

2 

40 

6 

28 

8-8 

0-32 

455 

2 

32 

7 

2*24 

9*24 

0*24 

3*46 

11. 4111. 

2 

40 

55 

2-8 

83 

034 

4-82 

4 

«4 

12 

4*:» 

16*5 

0*27 

3*88 

UI. 

2 

40 

5*5 

2’8 

83 

0-34 

4'71 

2 

40 

7-4 

2*8 

10*2 

0*27 

4*00 

in. 

2 

50 

7 

3-5 

10-5 

0-34 

471 

4 

72 

12 

5 

17 

0*30 

4*23 

Im 

Mittel 

0-3 

4’3 

Im 

Mittel 

0*24 

3*5 
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dem  englischen  und  amerikanischen  System  (letzteres  ‘umfasst  zu- 
gleich das  combinirte  des  schweizerischen  Eisenbahnnetzes)  zusammen- 
gestellt und  wurde  für  die  in  Tonnen  nusgedrückten  Tragfähigkeiten 
derVehiküle  beider  Systeme  70  Kg  pro  Passagier  (incl.  Handgepäck) 
angenommen.  Es  kommen  unter  diesen  Voraussetzungen  bei  dem 
englischen  System  0-3  und  bei  dem  amerikanischen  0'24  Tonnen 
Netto  auf  die  Tonne  Bruttolast,  und  während  im  ersteren  Falle 
4’3  Passagiere  auf  die  Tonne  Brutto  gehen,  ergeben  sich  im  letzteren 
nur  3'5,  wobei  eine  vollständige  Aasnutzung  der  Fassungsräume  in 
beiden  Fällen  vorausgesetzt  ist. 

Die  auf  den  Sitzplatz  repartirte  Tara  stellt  sich  bei  den  ver- 
glichenen Gruppen  beider  Systeme  wie  folgt: 


Englisches 

Amerikanisches 

System. 

System. 

Wagen  I.  Classe 

250  Kg 

406  Kg. 

„ I.  und  y.  Classe. 

1232  „ 

/250  „ 

„ II.  Classe 

1233  „ 

(226  „ 

1150  „ 

(219  „ 

„ II.  und  III.  Classe 

1137  „ 

(187  „ 

(137  . 

(185  „ 

„ III.  Classe 

1 TI 

U40  „ 

(166  „ 

Wie  zu  erwarten  steht,  ist  demnach  der  Betrieb  des  Wagens 
I.  ClasSe  der  theuerste,  denn  es  müssen  pro  Sitzplatz  (70  Kg  Netto) 
250,  resp.  40G  Kg  Wagengewicht  (Tara)  gefordert  werden;  der 
Betrieb  der  III.  Classc  hingegen  der  billigste,  es  entfallen  fiir  diese 
nur  137,  resp.  166  Kg  Wagengewicht  pro  Sitzplatz.  Dies  setzt 
abermals  voraus,  dass  alle  Plätze  besetzt  sind;  für  den  wirk- 
lich benutzten  Platz  jedoch  stellen  sich  diese  Verhältnisse  noch 
weit  ungünstiger  und  zwar  für  beide  Systeme , da  im  günstigsten 
Falle,  wie  oben  gezeigt  wurde,  nicht  mehr  als  30  Proc.  der  Plätze 
durchschnittlich  als  besetzt  angenommen  werden  dürfen.  Zugleich 
lehren  die  obigen  Zahlen,  dass  im  amerikanischen  System  in  allen 
Wagenclassen  mehr  Tara  (todte  Last)  pro  Sitzplatz  geschleppt 
werden  muss  als  im  englischen  System,  und  diese  Thatsache  ist  es, 
welche  — vom  rein  öconomischen  Standpunkte  der  Sache 
betrachtet  — dessen  Anwendung  minder  vortheilhaft  erscheinen 
lässt  als  die  des  getrennten  C'oupesyst eines. 

Wie  ferner  aus  obiger  Tabelle  hervorgeht,  ist  nur  ein  Theil 
der  „amerikanischen“  Wagen  wirklich  amerikanisch,  d.  h.  mit 
Bogiegestellen  ausgerüstet,  während  die  Mehrzahl  der  Wagen  nur 
wegen  der  nach  dem  Durchgangssystem  disponirten  Eintheiluug  des 
Kastens  als  dahin  gehörig  zu  betrachten  ist 
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Es  lassen  sich  indessen , uml  darauf  wurde  mehrfach  in  diesen 
Blättern  hingedeutet,  die  Annehmlichkeiten  der  amerikanischen 
Wagen,  die  sic  gerade  für  längere  Reisen  unstreitig  gewähren,  mit 
den  öcouomischen  Vorzügen  der  englischen  Wagen  sehr  wohl  ver- 
einigen, und  haben  wir  das  Coupesystem  mit  Communication  sowohl, 
als  auch  die  Etagenwagen  — die  in  neuerer  Zeit  allgemeineren 
Eingang  zu  finden  scheinen  und  auf  dem  Tagesreperloir  stehen  — 
als  mehr  oder  minder  entsprechende  Anskunftsmittel  eines  angeneh- 
meren, minder  bevormundeten  Reiseverkehrs  bereits  früher  geeigneten 
Ortes  kennen  gelernt. 


Leistungsverliältnisse  der  Etagenwagen. 

In  Frankreich  sind  Etagenwagen  zuerst  auf  der  Pariser  Gürtel- 
bahn eingefuhrt  worden.  Dieselben  haben  dort  namentlich  seit  der 
Pariser  Weltausstellung  (1867)  bei  vielen  anderen  Bahnen  Eingang 
gefunden,  da  sich  ihre  Zweckmässigkeit  beim  Massen  verkehr  auf 
kurze  Strecken  glänzend  bewährt  hat 

Während  der  untere  Theil  des  Wagens  in  der  Regel  nach  dem 
Coupesystem  (mit  Tliüren  in  den  Langseiten)  gebaut  ist,  herrscht 
oben  das  amerikanische  Durehgangssystem  mit  mittlerem  Gange 
und  Sitzen  an  den  Langseiten.  Doch  lässt  die  Plasticität  des  Sy- 
stemes  auch  noch  andere  Dispositionen  des  Raumes  mit  Vortheil  in 
Anwendung  bringen , wie  die  ausgeführten  Etagenwagen  beweisen, 
auf  deren  diverse  Hodificationen  bereits  hingewiesen  wurde. 

Die  leitende  Idee  der  Construction  ist  die  vollkommenere 
Raumbenutzung,  indem  man  die  Personen  in  zwei  Etagen  über 
einander  unterbringt , die  Höhe  jeder  Etage  etwas  kleiner  annimmt 
als  die  der  gewöhnlichen  Wagen,  und  den  Wagenboden  durch  Krö- 
pfung der  Langträger  der  Schienenoberkante  näher  bringt.  Die 
offenbar  minder  günstigen  Stabilitätsverhältnisse  haben  keinerlei 
nachtheilige  Folgen  im  Betriebe  erwiesen. 

Französische  Etagenwagen.  Wie  schon  bemerkt,  war  es  vor- 
züglich Frankreich,  wo  sich  derartig  disponirte  Fahrzeuge  Geltung 
und  Eingang  verschafften.  Als  die  betreffenden  Balmgesellsehalten 
sind  die  Ost-,  West-  und  Nordbahn  zu  nennen. 

Die  ersten  Personenwagen  mit  zwei  Etagen  wurden  für  die 
Ostbahn  im  Jahre  1864  von  Vidard  erbaut  Dieses  Modell  hat 
2 Coupes  I.  Classe  mit  ä 4 Sitzen,  2 Coupes  IT.  Classe  ä 10  Sitze 
und  in  der  oberen  Etage  32  Sitze  III.  Classe,  zusammen  also 
60  Sitzplätze. 
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Die  später  nach  System  Vidard  für  die  seitens  der  Ostbahn 
in  Luxemburg  betriebenen  Linien  beschafften  Etagenwagen  haben 
78  Sitzplätze,  während  in  neuerer  Zeit  Wagen  III.  Classc,  in  jeder 
Etage  40  Personen  fassend,  von  Paris  nachMeaux  und  Coulommniers 
fahren. 

Von  diesen  drei  Wagengattungen  hat  die  Ostbahn  bereits  eine 
beträchtliche  Anzahl  im  Dienst.  Es  sind  sämmtlich  zweiaxige  Wagen 
der  neueren  Gattung,  die  7600 Kg  wiegen  und  9750  Frcs.  kosten. 

Die  Initiative  für  die  Beschaffung  dieses  Systemes  ergriff 
damals  der  gefeierte  Veteran  der  französischen  Ingenieure,  Pcr- 
donnet 

Auf  der  französischen  Westbahn,  welche  die  Linien  der  Ban- 
lieue  von  Paris  nach  St  Cloud,  Versailles  und  Vincennes  betreibt, 
werden  ebenfalls  seit  längerer  Zeit  Personenwagen  mit  zwei  Etagen 
verwendet,  welche  in  der  unteren  Abtheilung  50  Personen  und  in 
der  an  den  Langseiten  offenen  Imperiale  34  Personen  fassen.  Diesen 
84  Sitzplätzen  entspricht  ein  Wagengewicht  von  7600  Kg,  somit 
pro  Sitzplatz  nur  90  Kg  Tara  (todte  Last). 

Auf  der  Zweigbahn  Enghien-Hontmorency  der  französischen 
Nordbahn  figuriren  ebenfalls  Etagenwagen,  jedoch  mit  geschlossener 
Imperiale,  welche  86  Personen  fassen  und  8500  Kg  wiegen. 

Oesterreichische  Etagenwagen.  Der  bereits  mehrfach  erwähnte, 
zu  Wien  1873  seitens  der  österreichischen  Staatseisenbahn  aus- 
gestellte zweistöckige  Wagen  ist  ein  sehr  geräumiges  Modell  mit 
90  Sitzen  III.  Classe  und  11  750  Kg  Eigengewicht.  Die  betreffende 
Buhn  verwendet  ausserdem  derartige  Wagen,  mit  allen  drei  Classen 
versehen  und  73  Passagiere  fassend,  auf  diversen  kurzen  Zweig- 
linien  ihres  Netzes. 

Etagenwagen  auf  deutschen  Bahnen.  Die  Zweiglinien  der  Altona- 
Kieler  Bahn , Altona-Hamburg  und  Altona-Blankenese,  werden  mit 
zweistöckigen  Personenwagen  III.  Classe  betrieben , welche  ähnlich 
denjenigen  der  französischen  Nordbahn  disponirt  sind.  Sie  fassen 
82  Personen  und  wiegen  11  100  Kg  oder  135  Kg  pro  Sitzplatz.  Die 
Beschaffungskosten  sind  10  300  Frcs.,  mithin  125'5  Frcs.  pro  Sitz- 
platz. 

Ostindische  Etagenwagen.  In  Ostindien  hat  der  Oberst  Kennedy 
auf  der  Bombay-Baroda  und  der  Central-India  Railway  zweistöckige 
Wagen  III.  Classe  eingeführt,  welche  unten  70  und  oben  60  Per- 
sonen fassen.  Die  ostindischen  Wagen  unterscheiden  sich  von  den 
vorgenannten  dadurch,  dass  die  Kastenwände  aus  Gitterträgern  von 
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Gussstahl  bestehen.  Die  obere  Etage  wird  gewöhnlich  von  den 
Eingeborenen  benutzt,  welche  daselbst  nach  indischer  Manier  auf 
dem  Boden  kauern. 

Etagenwägen  auf  schweizer  Bahnen.  In  Betreff  europäischer  Etagen  - 
wagen  ist  noch  zu  notiren,  dass  auf  den  westschweizerischen  Bahnen 
eine  Zeit  lang  solche  in  Betrieb  waren , welche  sich  jedoch , wie  es 
scheint,  ihrer  unzweekmässigen  Construction  halber  nicht  einbürgern 
konnten.  Einen  bedeutenden  Erfolg  sicherten  sich  indessen  dio  seit 
1872  auf  der  I.  Section  der  Brünigbahn  coursirenden  Doppelwagen. 
Diese  Wagen,  von  der  schweizerischen  Industriegesellschaft  in  Neu- 
hausen geliefert,  fassen  in  jeder  Etage  32  Personen.  Das  Eigen- 
gewicht beträgt  0750  Kg  oder  pro  Sitzplatz  152  Kg  und  kosteten 
die  Wagen  II.  (.'lasse  11  500  Frcs.,  somit  180  Frcs.  pro  Sitzplatz. 

Allgemeine  Betrachtung  der  Etagenwagen.  Die  angcfiihrten  Bei- 
spiele beweisen,  dass  zweistöckige  Personenwagen  in  der  That  nicht 
unbekannt  sind;  ihre  Anzahl  ist  aber  verschwindend  klein  gegenüber 
dein  enormen  Wagenpark,  welcher  erforderlich  ist,  um  jeden  Tag 
circa  3 Millionen  Menschen  in  allen  Gegenden  der  Erde  zu  trans- 
portiren.  Es  ist  indessen  kaum  zu  bezweifeln , dass  bei  der  stetig 
wachsenden  Personenfrequenz  solche  Fahrzeuge  in  Zukunft  eine 
grössere  Bolle  spielen  werden,  und  dass  das  reisende  Publicum  die- 
selben einst  bevorzugen  wird,  wie  jetzt  schon  die  zweistöckigen 
Dampfschiffe  (Salondampfer). 

Vortheile  der  Etagenwagen.  Neben  den  geringen  Auslagen  der 
Beschaffung  pro  Sitzplatz  beruht  der  immanente  Vorzug  des  Doppel- 
wagensystemes  auf  der  beinahe  doppelten  Tragfähigkeit  im  Ver- 
bältniss  zum  Eigengewicht  gegenüber  gewöhnlichen  Wagen  und 
demgemässer  Ersparniss  an  Betriebskosten , welche  indirect  dem 
Publicum  über  kurz  oder  lang  zu  Gute  kommen  muss  in  Folge 
eventueller  Herabsetzung  der  Fahrpreise  *).  In  seinem  „Traite  com- 
plet  des  Chemins  de  fer  economiques“  giebt  Oppermann  folgende 
interessante  vergleichende  Zusammenstellung  ein-  und  zweistöckiger 
Wagen,  wobei  zwei  französische  Westbahnzüge  mit  000  Sitzplätzen 
zu  Grunde  gelegt  wurden. 


*)  Eine,  wie  wir  selbBt  zugestehen  müssen,  allerdings  etwas  sanguinische 
Hypothese,  die  indessen  — als  niichstliegende  Consequenz  ersparter  Betriebs- 
kosten — immerhin  ausgesprochen  werden  darf.  Es  wird  ja  damit  Nie- 
mandem geschadet. 

Petxholdt,  Studien  etc. 
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Num- 

mer 

C o m p o h i t i o n 
iles 

Zuges 

Totales 
Tftra- 
ge  wicht 

Mittleres 

Tara- 

gewicht 

pro 

Wagen 

Sitz- 

plätze 

pro 

Wagen 

Ankaufs- 

preis 

pro 

Wagen 

Ankaufs- 

preis 

pro 

Sitzplatz 

Wagen- 

Gewicht 

pro 

Sitz- 

platz 

u z 

1 u 

Ifj 

US 

Kg 

Kg 

Frv*. 

Frc». 

Kg 

Frc*. 

7.ug  I.  . 

15  gewöhnliche  Wagen 

88  200 

5 880 

40 

6 600 

165 

147 

364 

Zug  U. 

8 zweistöckige  Wagen 

54  400 

6 800 

75 

9 000 

120 

90 

3\*>- 

Das  Verhältnis»  der  Anzahl  Sitzplätze  I.,  II.  und  III.  Classe 
war  hei  beiden  Zugcompositionen  das  gleiche,  indem  in  beiden 
Fällen  obigein  kilometrischen  \V  agenertrage  eine  Durchschnitts taxe 
von  annähernd  7‘5  Centimes  pro  Person  entspricht.  Mit  Zugrunde- 
legung der  schweizerischen  Norinaltaxe  von  7 Centimes  für  die 
II.  Classe  werfen  die  G4  Hitzigen  Wagen  der  Brünigbahn  (vergl.  oben) 
einen  kilometrischen  Ertrag  von  4-48  Frcs.  ab,  wogegen  die  gewöhn- 
lichen 32 sitzigen  Wagen  II.  Classe  nur  die  Hälfte  rentiren. 

Im  ersteren  Falle  hat  die  Verwaltung  überdies  für  jeden  Sitz- 
platz des  (vollständig  besetzten)  Wagens  nur  ein  Gewicht  von  1521vg, 
im  letzteren  Falle  aber  ein  solches  von  ‘200 — 250  Kg  zu  befördern. 

Dass  trotz  dieser  beredten  Zahlen  der  allgemeineren  Durch- 
führung des  Doppelwagcnsystcmes  noch  praktische  (und  theoretische) 
Bedenken  entgegenstehen,  hat  seinen  Grund  ganz  vorwiegend  im 
Vorurtheil,  in  der  Abneigung  gegen  Neuerung  überhaupt;  anderer- 
seits jedoch  auch  thatsächlich  in  einigen  eonstructiven  Uebelstünden 
der  bisherigen  Typen. 

Laut  Bundesgesetz  vom  23.  Dccember  1872  über  den  Bau  und 
Betrieb  der  schweizerischen  Eisenbahnen  ist  für  die  Personen- 
beförderung auf  das  amerikanische  System  mit  Intercom- 
munication,  gegenüber  dem  englischen  System  isolirter  Coupes, 
Bedacht  zu  nehmen,  insoweit  solches  nicht  bereits  in  der  Schweiz 
durchgeführt.  Ausserdem  aber  sind  bei  dieser  Studie  zwei  Gat- 
tungen von  Doppclwagen  ins  Auge  zu  fassen:  einmal  solche,  welche 
das  bestehende  Norinalprotil  des  lichten  Baumes  (Tunnels  etc.)  zu 
passiren  haben;  das  andere  Mal  solche,  deren  freie  constructive  Ent- 
wickelung durch  keine  Norinalie  gehemmt  ist.  Ueber  die  nach 
letzterem  Priucip  vom  Ingenieur  Brunner  in  Bern  für  die  schwei- 
zerischen Bahnen  entworfenen  Wagen  hier  noch  ein  Wort. 

Grundzüge  des  Etagenwagens  der  Zukunft.  Man  denke  sich  einen 
zweistöckigen  Wagen , welcher  auf  4 Bädern  von  900  nun  Durch- 
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mcsser  ruht,  deren  Entfernung  (Radstand)  4 m beträgt.  Der  Wagen- 
k: is ton  ist  so  tief  gelegt , dass  die  Räder  unter  den  Sitzen  in  den 
Kasten  eingreifen , wodurch  es  thunlich  wird,  die  gebräuchliche 
Höhe  des  Wagenpodiums  ab  Schiene  um  wenigstens  400  mm  zu 
reduciren,  d.  h.  auf  0'750m  zu  bringen.  Addirt  man  hierzu  die 
lichten  Höhen  der  beiden  Stockwerke,  nämlich  1900  und  1800mm, 
so  ergiebt  sich  einschliesslich  der  Deckenstärken  eine  totale  Höhe 
des  Vehikels  von  4500  mm,  gegenüber  3‘00  bis  3'500  m der  gewöhn- 
lichen einstöckigen  Eisenbahnfahrzeuge. 

Als  leitender  Grundsatz  gilt  ferner,  dass  die  obere  Etage  ganz 
wie  die  untere  geschlossen,  also  auch  geheizt  werden  könne,  so  dass 
deren  Benutzung  weder  von  der  Jahreszeit,  noch  von  der  Witterung 
abhängt.  Die  Anordnung  der  unteren  Abtheilung  der  neuen  Type 
würde  sich  übrigens  von  derjenigen  der  amerikanischen  Wagen  vor- 
theilhaft  unterscheiden,  wenn  in  der  Wagendecke  längs  dem  Mittel- 
gange  ein  Laternenaufsatz  angebracht  ist,  in  welchem  sich  die  Ja- 
lousien zur  Ventilation  und  die  Lampen  vorfinden.  Dieser  Aufsatz, 
in  der  Mitte  der  ganzen  Kastenlänge  entlang  laufend , bildet  zu 
gleicher  Zeit  zwei  Reihen  Längssitze  für  die  Passagiere  der  oberen 
Etage.  Zum  Ein-  und  Aussteigen  in  die  untere  Abtheilung  dienen 
die  gebräuchlichen,  mit  Geländer  versehenen  Stirnperrons;  von  jedem 
dieser  Perrons  fuhrt  ferner  eine  bequeme  gewundene  Treppe  zu 
einem  Balcon,  von  wo  aus  die  obere  Etage  mittelst  Endthüren  zu- 
gänglich ist.  Mit  Bezug  auf  die  übrigen  generellen  Abmessungen, 
Butler,  Zugapparate  und  Bremse  etc.  würde  sich  die  neue  Construction 
ganz  den  bestehenden  Vorschriften  überden  normalspnrigen  Wagen- 
park anschliessen  und  könnte  die  Combination  in  der  Art  getrotfen 
werden , dass  in  zwei  Wagenclassen  C0  bequeme  Sitzplätze  vor- 
handen sind. 

Wenn  nun  der  in  seinen  Hauptzügen  geschilderte  Wagen  das 
Ladeprofil  der  bestehenden  Bahnen  zu  passiven  hätte,  so  müsste 
allerdings  seine  Höhe,  sowie  die  Breite  der  oberen  Etage  — wie 
bei  den  französischen  Doppelwagen  — entsprechend  reducirt  werden; 
es  ist  jedoch  damit  nicht  gesagt,  dass  die  der  Construction  eigen* 
thümliehen  Vortheilehierdurch  unbedingt  geschmälert  werden  müssten. 

Vielleicht  wären  Wagen  mit  zwei  Stockwerken  — ihres  grossen 
Fassungsraumes  wegen  — namentlich  auch  tür  Truppentransporte 
ein  Gegenstand  späterer  Beachtung;  ob  sie  jedoch  für  den  Betrieb 
von  Schmalspurbahnen  sich  in  zweckentsprechenden  Modellen  eon- 
struiren  lassen , glauben  wir  im  Hinblick  auf  die  dort  dargebotene 
geringe  Unterstützungsbasis  aus  Stabilitätsgrfuulen  vorläufig  bezwei- 
feln zu  sollen. 

20* 
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B.  Ausnutzungsverhältnisse  der  früterwagen. 

Speciftsche  Leistung  der  Güterwagen  auf  deutschen  Vereinsbahnen. 

Die  Statistik  der  Vereinshahnen  Deutschlands  lehrt,  dass  die  Aus- 
nutzung der  Güterwagen  betragen  hat: 

im  Jahre  1871  : 38  Ctr.  = 43"35  Proc. 

„ n 1870:  33  . = 3800  „ ; 

„ „ 1869:  34  „ = 38‘70  „ 

„ „ 1868:  33-85  „ = 39-06  „ 

n « 1867:  32  . = 39-50  . 

Folglich  im  Mittel  = 40  Proc. 
des  absoluten  Ladeverinögens  erreicht. 

Verhältniss  zwischen  Tara  und  Netto.  Güterwagen  zu  Wien  1873. 

Behufs  Vergleichung  von  Eigengewicht  und  Tragkraft  stellen  wir 
einige  der  zu  Wien  1873  ausgestellten  offenen  und  gedeckten  Güter- 
wagen in  der  nachfolgenden  Tabelle  zusammen. 


. i\ 

'i 

V 

s 

Gegenstand 

Fabrikant 

Bestimmung 

Tara 

Netto 

all 

1 

| £ t\ 

et  1 

Hl 

Kg 

Kg 

1. 

Offener  Güterwagen  . 

|8oci4t4  ^Exploitation  ä 

J Dito | 

M60 

10  000 

2. 

Dito 

| Tubize 

5220 

10  000 

3. 

Dito 

Du rieu x in  Louvain  . . 

Ungarn 

O 

© 

1 0 ooo 

4. 

Dito 

Behle».  Actiengesellscbaft  . 

Breslau-Freibnrg  . . 

5050 

10  OOO 

5. 

Dito 

Dito 

Oberschles.  Eisenbahn 

4950 

10  ooo 

6. 

Dito 

Fabrik  Teplitz 

Aussig-Teplitz  .... 

5000 

10  ooo 

Mittel  . 

5230 

10  ooo 

10:19 

7. 

Gedeckter  Güterwagen 

Lil  1 pop  it  Rau 

Russland 

6300 

io  ooo 

8. 

Dito 

Pester  Waggonfabrik  . . . 

Wien  1873  

6300 

10  000 

9. 

Dito 

VanderZypen&Cliarlier 

Oesterr.  Nordwestbahn 

5900 

10  000 

10. 

Dito 

Weyer  in  Düsseldorf  . . 

C51n- Minden  .... 

7200 

10  ooo 

11. 

Dito 

Arthurnberg  (Stettin)  . • . 

Berlin-Stettin  .... 

5450 

io  ooo 

12. 

Dito 

Breslaner  Actiengesellscbaft 

Wien  1873  

6400 

10  ooo 

Mittel  . 

6258 

io  ooo 

10: 16 

Mittel 

10:17-5 
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Folgerungen.  Wir  sehen  demnach , dass  sich  bei  den  offenen 
Güterwagen  die  Tara  zum  Ladevermögen  wie  10  : 19  (1  : 1*9)  ver- 
hält, bei  den  gedeckten  jedoch  wie  10  : 16,  dass  mithin  die  enteren 
eine  vortheilhaflere  Ausnutzung  a priori  zulassen  als  die  letzteren. 
Da  crfährungsmässig  nur  40  Proc.  des  Ladevermögens  ansgeuutzt 
werden,  so  sind  statt  der  tarifmässigen  10  000  nur  4000  Kg  Ladung 
in  Rechnung  zu  bringen , woraus  im  ersten  Falle  ein  fahrendes 
Bruttogewicht  von  9230 Kg,  im  letzteren  von  10  258  Kg  resnltirt, 
und  es  verhalten  sich  diese  fahrenden  Bruttolasten  zu  den  zahlenden 
Nettogewichten  wie  2*3  : 1 und  resp.  2*55  : 1. 

Das  Eigengewicht  des  offenen  Güterwagens  beträgt  dabei  nach 
Obigem  52*3  Proc.  der  Ladefähigkeit  und  62*58  Proc.  bei  den  ge- 
deckten. 

Aehnliehe  Verhältnisse  ergiebt  die  nachfolgende  Zusammen- 
stellung der  Lcistiingsverhältuisse  diverser  Categorien  der  Güter- 
wagen auf  den  schweizerischen  Eisenbahnen. 


Categorie 

Anzahl 

Axen 

Eigen- 

gewicht 

Trag- 

kraft 

Brut  to- 
laat 

Auf 

1 Tonne  Brutto 
kommen 
Tonnen  Netto 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Gedeckte  Güterwagen  . 

3 

6 

8 

14 

057 

Groenviebwagen  . . . 

2 

5 

6 

11 

0*54 

Kleinviehwagen  . . . 

2 

4 

3 

7 

043 

Offene  Güterwagen  . . 

2 

4-5 

10 

145 

0*39 

Kohlenwagen  .... 

2 

& 

10 

l& 

0*86 

Platformwagen  .... 

2 

4 

10 

14 

0*71 

Langholzwagen .... 

2 

5 

10 

15 

0*66 

Mittel 

0*6  Tonnen 

Wir  sehen  zunächst,  dass  auch  hier  die  offenen  Güterwagen  die 
grösste  Ausiiutzungsfähigkeit  bedingen,  indem  die  Tonne  Brutto 
ein  Ladevermögen  von  circa  0*7  Tonnen  in  sich  schliesst,  wobei 
indessen  eine  vollständige  Ausnutzung  der  Fassungsräume  voraus- 
gesetzt wird;  es  ergiebt  sich  im  Mittel  0*6  Tonne  Nettolast  pro 
Tonne  Bruttolast  als  Durchschnittewerth  der  absoluten  Ausnutzungs- 
fähigkeit für  alle  Categorien  der  Güterwagen , während  jedoch  be- 
kanntlich die  thatsächlich  in  der  Praxis  seither  erzielte  Ausnutzung 
im  grossen  Durchschnitte  nur  40  Proc.  dieser  Grösse  beträgt. 
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Von  den  ausserge wohnlichen  Leistungen  der  Transport- 
mittel. Leistungen  derselben  ini  Kriege. 

Wer  vor  einem  Vierteljahrhundert  in  Europa  tiir  die  Bedeutung 
der  Eisenbahnen  als  Mittel  für  Truppen-  und  Provianttransporte  etc. 
oder  gar  als  militairische  Operationslinien  hätte  plaidiren  wollen, 
den  hätte  man  entweder  dingfest  gemacht  oder  für  unzurechnungs- 
fähig gehalten.  Später  indessen  musste , aller  Gegenargumente  un- 
geachtet (deren  Anführung  trotz  ihrer  hochgelahrten  und  competenten 
Autoren  heute  zwecklos  wäre),  die  ausserordentliche  Beschleunigung 
des  Transportes  mit  den  Eisenbahnen  auch  auf  die  Kriegsführuug 
einen  unermesslichen  Einfluss  äussern,  vor  allen  Dingen  einen  ab- 
kürzeuden,  mithin  allgemein  wohlthätigen,  indem  rasche 
Concentrationen  der  Truppeukörper  au  den  entscheidenden  Orten 
und  zu  den  entscheidenden  Zeiten  nur  allein  durch  die  Schienen- 
wege möglich  geworden  sind. 

Dass  diese  Concentrationen,  mit  Hülfe  der  Eisenbahnen  aus- 
geführt, selbst  bei  Vernachlässigung  der  gewöhnlichen  Fahrsicherheit 
dennoch  viele  hundert  Mal  weniger  Opfer  fordern  als  einst 
die  Gewaltmärsche,  bedarf  heute  keines  Beweises. 

Natürlich  geht  der  Transport  von  Infanterie,  Munition,  Lebens- 
mitteln etc.  bequemer  und  auch  rascher  von  Statten’ als  der  von 
Heiterei  und  Artillerie.  Spätere  Uebungen  und  auf  Erfahrung  ge- 
gründete zweckmässigere  Vorkehrungen  haben  jedoch  die  zum  Ver- 
laden der  Batterien , Munitionswagen  etc.  bei  früheren  Anlässen 
erforderliche  Zeit  beträchtlich  abgekürzt. 

Als  geeignetste  Transportwagen  für  Truppen  und  Pferde  dienen 
die  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen  mit  2 Axen  und  200  Ctr. 
Ladegewicht  und  sind  dieselben  auf  den  deutschen  Vereinsbahnen 
durchgängig  zu  40  Mann  =■  C Pferde  fiir  den  Kriegsfall  taritirt. 

Als  Eingänge  dienen  naturgemäss  die  circa  5'  weiten  Schiebe* 
thüren  (Coulissen)  der  Langseiten , wobei  in  jeder  Wagenhälfte 
3 Pferde  parallel  neben  einander,  also  parallel  der  Bahnaxe,  zu 
stehen  kommen,  während  ausserdem  (in  der  Mitte  des  Wagens)  noch 
Kaum  für  die  6 Mann  bleibt,  welche  sich  durch  Offenlasscn  der 
einen  Schiebethür  Luft  und  Licht  zu  verschaffen  im  Stande  sind. 

Die  Pferde  sind  mit  den  Köpfen  nach  der  Mitte  des  Wagens 
gewendet,  so  dass  die  Ilintcrthcile  gegen  die  Stirnseiten  des  Kostens 
gerichtet  sind.  Die  Thiere  gemessen  auf  diese  Weise  Licht  und 
Luft  und  können  höchst  bequem  — ohne  Ausladung  — gefuttert  und 
getränkt  werden.  Sie  sind  durch  einen  auf  jeder  Seite  in  Brusthöhe 
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vorgeschobenen  Balken  (Riegel)  am  Promeniren  gehindert  und  stehen 
in  der  Regel  so  ruhig  wie  Lämmer.  Auf"  jede  Axe  rechnet  man 
beim  Transport  von  Kriegsmaterial  etc.  100  Ctr.  im  Maximo,  jedoch 
erreicht  diese  Belastung  bei  Pferden  und  Mannschaften  meist  noch 
nicht  50  Ctr.  pro  Axe.  Zur  Aufnahme  der  Geschütze,  sowie  der 
complettcn  Muuitions wagen , Pontons  etc.  bedient  man  sich  der 
Platform wagen,  der  Niederbordwagen  mit  niederklappbaren  Wänden 
und  der  disponibcln  Langholzwagen.  Verfugt  man  über  drei-  oder 
vieraxige  Wagen  mit  Bogicgesteilen,  so  lassen  sich  dieselben  mit 
zwei  Geschützen,  resp.  zwei  Munitionskarren  etc.  beladen,  ohne  dass 
dabei  die  zulässige  Maximalbelastung  pro  Axe  (75 — 150  Z.-Ctr.  bei 
65 — 85  mm  Schenkeldurchmesser)  überschritten  würde. 

Kin  Infanteriezug  für  ein  Bataillon  von  1000  Mann  sammt  den 
Munitionswagen  und  Pferden  der  berittenen  Officiere  erfordert 
40  Wagen  und  wird  von  einem  36  tön nigen  Sechskuppler  mit  3 Meilen 
pro  Stunde  auf  Bahnen  gewöhnlicher  Längenprofile  remorquirt 
(wobei  der  Aufenthalt  natürlich  abgerechnet). 

Zur  Beförderung  einer  Batterie  Fussartillerie  (mit  6 Kanonen 
und  2 Haubitzen)  sind  30  Wagen  erforderlich,  während  die  Hälfte, 
derMunitionswagen  und  die  Vorderpferde  der  Sechsgespanne  mittelst 
Separatzuges  nachfolgen. 

Eine  Reiterschwadron  (150  Reiter  und  160  Pferde)  werden  in 
einem  Zuge  von  30 — 32  Wagen  bequem  Ibrtgeschafft. 

Für  noch  schwerere  Züge  wird  man  zwei  Locomotiven  ver- 
wenden müssen,  wofern  man  nicht  Achtkuppler  schweren  Calibers 
zur  Disposition  hat.  In  jedem  Falle  wird  aber  das  Theilen  der  Züge 
zweckmässiger  sein. 

Grenzen  der  Leistungsfähigkeit.  Zur  Bemessung  des  wirklich  zu 
Leistenden  kommen  jedoch  sehr  manuicbfache  andere  Umstände 
ausserdem  noch  in  Betracht,  wobei  natürlich  a priori  vorausgesetzt 
werden  muss,  dass  das  erforderliche  Betriebsmaterial  in  genügendem 
Umfange  vorhanden  sei,  denn  wo  dieses  fehlt,  da  kann  von  einer 
„Leistung“  der  Bahn  überhaupt  nicht  die  Rede  sein. 

Höchst  wesentlich  kommt  in  Frage , ob  die  Bahn  ein  - oder 
zweigeleisig,  normal-  oder  schmalspurig  ist,  von  ihrer  topographischen 
Lage,  sowie  von  ihren  Längenprofilen  noch  ganz  abgesehen. 

Die  zweigeleisige  Bahn  bietet  immer  eine  weit  grössere  als  nur 
doppelte  Leistung,  weil  die  Züge  auf  dem  einen  Geleise  in  den 
erforderlichen  Distancen  (in  Raum  oder  Zeit  gemessen)  ununter- 
brochen auf  einander  folgen  können , während  gleichzeitig  das  leere 
Betriebsmaterial  ungestört  auf  dem  anderen  Geleise  zurückkehren 
kann.  Auch  lassen  sich  Stockungen  des  Verkehrs  auf  den  Stationen 
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leichter  vermeiden , da  die  Züge  nicht  zu  warten  brauchen,  sondern 
ihren  Weg  ungehindert  fortsetzen  können,  da  jedes  Geleise  immer 
nur  in  einer  Richtung  befahren  wird. 

Schon  aus  diesem  Grunde  muss  jede  Bahn,  die  strategische 
Bedeutung  erhalten  soll , unbedingt  doppelgeleisig  angelegt  werden. 
Es  sind  daher  Secundärbahnen,  <1.  h.  solche,  die  im  Unterbau  gleich 
von  vornherein  eingeleisig  disponirt  sind,  die  also  niemals  die  Anlage 
eines  zweiten  "Geleises  gestatten,  für  Kriegszwecke  eben  nur  im 
Nothfalle  und  bis  zu  gewissen  Grenzen  brauchbar,  gar  nicht  zu 
reden  von  Schmalspurbahnen , die  diesen  Zweck  ihrer  ganzen  Natur 
nach  völlig  ausschlicssen. 

Bei  Inanspruchnahme  der  Bahnen  für  Truppentransporte,  behufs 
plötzlicher  Uinwerfung  der  Streitkräfte  an  die  bedrohten  Grenzen, 
ist  zugleich  auf  die  Proviantbeforderung  Rücksicht  zu  nehmen,  indem 
dieselbe  durch  entere  nicht  leiden  darf.  Die  herben  Erfahrungen 
der  letzten  Kriegsjahre,  d.  h.  die  gerade  auf  dem  Gebiete  der  Pro- 
viantbeförderung gezahlten  Lehrgelder,  lassen  wenigstens  hoffen, 
dass  man  diese  Transporte  fernerhin  nicht  den  „Lieferanten“  über- 
lassen werde  und  sich  mithin  der  Willkülir  dieser  Leute,  und  war 
wehrlos  preisgebe.  Wir  gehen  auf  dieses  unangenehme  Thema 
nicht  ein,  sondern  wollen  nur  andeuten,  dass,  wie  über  die  Truppen- 
transporte, so  auch  in  Betreff  der  Provianttransporte  Zeit  und  Um- 
fang fahrplanmässig  bei  zukünftigen  Anlässen  festgesetzt  werden 
muss.  Insbesondere  haben  die  Militärverwaltungen  selbst  diese 
Controlle  an  den  Knotenpunkten  der  Bahneu  zu  übernehmen,  an 
welche  sodann  die  Truppenkörper  ihre  Bedarfsrequisitionen  zu  richten 
haben  werden.  Die  Militärbehörden  hätten  alsdann  nach  Maassgabe 
dieser  letzteren  sich  mit  den  Bahnen  zu  verständigen  und  das  schleu- 
nigste Entladen  der  Wagen,  beziehungsweise  die  sofortige  Nach- 
sendung deB  Proviantes  an  die  betreffenden  Truppenkörper  zu  be- 
sorgen, resp.  zu  veranlassen. 

Da  der  anderweite  (private)  Güterverkehr  in  der  Kriegszeit 
völlig  sistirt,  so  ist  Ordnung  im  Provianttransportwesen  sehr  wohl 
durchführbar  und  sollten  Verschleppungen  oder  Nichtbeförderungen 
u.  s.  w.,  die  das  Verderben  der  Nahrungsmittel  einerseits  und  das 
Darben  der  Truppen  andererseits  zur  Folge  haben,  in  keiner  Weise 
Entschuldigung  oder  wohl  gar  Befürwortung  und  Unterstützung 
finden , sondern  rücksichtslos  nach  Kriegsgesetzen  bestraft  werden. 

In  Betreff  der  Rücktransporte  Verwundeter  und  Kranker,  die 
in  den  gedeckten  Güterwagen,  sowie  in  gewissen  C'atcgorien  der 
Personenwagen  am  geeignetsten  zu  erfolgen  haben,  wurde  bereits 
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in  diesen  Blättern  das  Erforderliche  abgehandelt,  daher  wir  hier 
nicht  nochmals  auf  dieses  Thema  zurückkommen. 


Kosten  der  Transportbetriebe. 

Vorbemerkungen.  Wir  behandeln  unter  dieser  Rubrik  die 
Betriebseinnahmen,  die  Betriebsausgaben,  die  aus  der  Differenz 
beider  resultirenden  Betriebsbilancen,  und  knüpfen  an  diese  Be- 
trachtungen schliesslich  einige  Bemerkungen  über  die  Principien 
der  dem  Transportbetriebe  zu  Grunde  liegenden  Transporttarife, 
indem  diese  letzteren  gewisserraaassen  die  Basis  des  Gewinn-  und 
Verlustcontos  bilden,  da  von  ihrer  richtigen  Bemessung  der  finanzielle 
Erfolg  des  Transportinstitutes  zum  grossen  Theile  abhängt. 

A.  Einnahmen.  Die  Betriebseinnahmen  der  Bahnen  combiniren 
sich  iin  Wesentlichen  aus  dem  Personenverkehr  und  dein  Güter- 
verkehr. Zur  ersteren  Verkehrsgruppe  werden  die  beförderten 
Passagiergüter,  Hunde,  Extra- und  Militärtransporte  etc.  bekanntlich 
mit  eingerechnet. 

Die  Viehtrausporte  werden  in  keine  der  beiden  Gruppen  ein- 
gerechnet, sondern  bilden,  nach  Stückzahl  (Köpfen)  und  Gattung 
specificirt,  ein  Conto  für  sich. 

Eine  dritte  Gruppe  bilden  überall  die  Einnahmen  ans  „sonstigen 
Quellen“  (Pacht,  Wagenmiethe,  Verkauf  alten  Materials  etc.). 

a.  Personenverkehr.  Sehen  wir  uns  wiederum  in  der  Statistik 
der  deutschen  Vereinsbahnen  um,  so  ergiebt  sich,  dass  pro  Meile 
Bahnlänge  aus  dem  Personenverkehre  eingenommen  wurden: 

Im  Jahre  1870:  19  867  Thlr. 

„ 1869:  19  590  „ 

„ „ 1868:  19  121  „ 

„ „ 1867:  19158  „ 

„ „ 1866:  20  186  „ 

Mit  Hinweglassung  der  nur  0"8  Meilen  langen  N ürnborg-Fiirther 
Bahn  wurde  von  derBerlin-Potsdain-Magdeburger  Bahn  das  Maximum 
aus  der  Personeneinnahme  pro  1870  erzielt  mit  66  094  Thlr.  pro 
Bahnmeile;  das  Minimum  von  der  oberschlesischen  Bahn  (4298  Thlr.). 

Die  Einnahmen  aus  der  Personenbeförderung,  nach  Verkehrs- 
arten getrennt,  ergaben: 


1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

1806. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Aus  dem  Binnenverkehr  . . . 

76-58 

75-55 

72-67 

72045 

73-83. 

„ „ Durchgangsverkehr 

23-40 

24-45 

27-33 

27-955 

2617. 
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b.  Güterverkehr.  Das  Ergebniss  der  Einnahmen  aus  dem  Güter- 
verkehr stellt  sich  pro  Meile  Hahnlänge  im  Durchschnitt: 

Im  Jahre  1870  auf  47  466  Thlr. 

. n 1869  n 49  403  , 

„ „ 1868  „ 51591  „ 

* „ 1867  „ 47  927  , 

rt  „ 1866  „ 43411  „ 

Die  grösste  Einnahme  wurde  erzielt  im  Jahre  1870  von  der 
Kaiser  Ferdinand -Nordbahn  mit  167  241  Thlr.  pro  Meile  (!),  die 
kleinste  bei  der  oberhessischen  Hahn  mit  nur  2308  Thlr. 

Davon  kommen  wiederum: 


1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

1866. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Auf  den  Binnenverkehr.  . . . 50'47 

4223 

48-84 

41-47 

49-89 

„ „ Durchgangsverkehr  49'53 

57-77 

51*16 

58-53 

50-11. 

Hieraus  folgt,  dass  dieEinnahme  aus  dem  Güterverkehr 
im  Durchschnitt  mehr  als  das  Doppelte  der  Einnahme  aus 
dem  Personenverkehr  beträgt. 

Die  Verhältnisse  im  Einzelnen  sind  jedoch  überaus  schwankend. 

Totaleinnahme  pro  Meile.  Die  Totaleinnahme  pro  Meile  betrug: 
Im  Jahre  1870:  70  812  Thlr. 

* „ 1869:  72  615  „ 

„ „ 1868:  74  564  , 

„ „ 1867:  70  861  „ 

„ , 1866:  66842  „ 

Am  meisten  nahm  die  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  pro  1870 
ein  (207  157  Thlr.),  am  wenigsten  die  oberhessische  Hahn  (9163  Thlr. 
pro  Meile). 

Einnahme  pro  Nutzmeile.  Die  Einnahmen  pro  Nutzmeile  betrugen 
12'38  Thlr.  im  Jahre  1870,  gegen  12-34  Thlr.  im  Jahre  1869, 
12’755  Thlr.  im  Jahre  1868,  12"75  Thlr.  im  Jahre  1867  und  12*7 1 
im  Jahre  1866.  Sie  erreichten  pro  1870  das  Maximum  bei  der 
Hrünn-Itossitzer  Bahn  (32*1 1 Thlr.),  und  erwiesen  im  Minimo 
Thlr.  31 1 bei  der  oberhessischen  Hahn. 

Das  Verhältniss  der  Einnahmen  nach  den  Verkehrszweigen  war 
folgendes;  es  kamen: 


1870. 

1869. 

1868. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Auf  den  Personenverkehr 

2794 

25*52 

26-92 

„ „ Güterverkehr.  . . 

67-03 

6903 

67"64 

„ sonstige  Einnahmen . 

503 

529 

5-44. 
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Die  Maximaleinnahme  hatte  aus  dem  Personenverkehr  wiederum 
die  Nümberg-Fürther  Bahn  mit  93  Proc.  ihrer  Totaleinnahme ; das 
Minimum  zog  die  Brünn-Rossitzer  aus  dem  Personenverkehr,  nämlich 
nur  6'81  Proc.  ihrer  Totaleinnahme.  Letztere  ist  bekanntlich  last 
ausschliesslich  Kohlenbahn. 

Das  Verhältniss  der  Einnahmen  zu  dem  verwendeten  Anlage- 
eapital  der  Transportanstalt  ist  in  der  Statistik  nicht  angegeben, 
kann  auch  nicht  ermittelt  werden,  da  bei  einer  Anzahl  Bahnlinien 
die  Baueoutos  noch  nicht  abgeschlossen  waren.  Annähernd  ist  das 
verwendete  Anlagecapital  durch  die  Einnahmen  mit  12’G  Proc.  im 
Jahre  1870  verzinst,  gegen  13'3  Proc.  im  Jahre  1809,  13'8  Proc.  im 
Jahre  1868,  13’6Proc.  im  Jahre  1867  und  12‘6  Proc.  im  Jahre  1866. 

B.  Ausgaben.  Die  Ausgaben  zerfallen  in  die  für  die  Bahn- 
verwaltung, für  die  Transportverwaltung  und  die  Gcneralverwallnng. 

a.  Bahnverwaltung.  Die  Kosten  für  die  Bahnverwaltung  betrugen 
durchschnittlich: 

Im  Jahre  1870:  10  152  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge. 

* » 1809:  10  272  „ „ „ 


Von  den  Ausgaben  der  Bahnverwaltung  kommen  auf: 


1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

1866. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

a.  Besoldungen 

3234 

32-34 

3004 

31-64 

35-03. 

b.  Unterhaltung 

50-30 

55-44 

59-45 

58-55 

56-41 

c.  Allgemeine  Ausgaben 

11-30 

12*22 

9-91 

9-81 

8-56. 

Das  Maximum  dieser  Ausgaben  zeigt  die  niederschlesisch- 
märkische Bahn  mit  22  889  Thlr.,  das  Minimum  die  Kirchheimer 
Bahn  mit  2140  Thlr. 

b.  Transportverwaltung.  Die  Kosten  der  Transportverwaltung 
repartiren  sich  auf  die  Ausgaben  für  die  Transportkräfle,  deren  In- 
standhaltung und  Reparatur,  die  Ergänzung  der  Transportmittel, 
sowie  die  Ausgaben  für  die  Wagcnmiethe,  Entschädigungen,  Druck- 
sachen, Bureau-  und  Betriebslocale,  und  beliefen  sich  dieselben 
en  resume: 

1870.  1809.  1868.  1807.  1866. 

Pro  Nutzmeile  3 54  Thlr.  3-42  Thlr.  3-51  Thlr.  3 495  Thlr.  3 44 Thlr. 

„ Axraeile.  . 2'52G  Sgr.  2'44  Sgr.  2*4 1 Sgr.  2'457Sgr.  2'36Sgr. 
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Nach  den  einzelnen  Titeln  kommen  auf: 


1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

1866. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Besohlungen 

3365 

33-17 

29-80 

2912 

30-30 

Kosten  der  Transportkräfte 

2805 

2713 

27-42 

2871 

29-91 

Reparaturkosten 

20*03 

21-82 

21-85 

22-12 

20*53 

Ergänzungen  

241 

2-60 

3-83 

254 

2-98 

Sonstige  Ausgaben 

15-86 

15-28 

17-OS 

17-21 

16-28. 

Hiernach  iufluircn  nächst  den  Besoldungen  die  Kosten  der 
Transportkräfte  am  hervorragendsten  und  in  diesen  wiederum  die 
Brennstoffkosten  für  den  Locoinotivbetrieb. 

Die  Ausgaben  pro  Nutzmeilen  waren  am  höchsten  bei  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn  (6"76  Thlr.),  am  kleinsten  bei  der  Linie 
Stendal- Salzwedel  (1'35  Thlr.). 

Pro  Axmeile  betrugen  dieselben  im  Maximo  bei  der  Kirchheimer 
Bahn  5"81  Sgr.  und  im  Minimo  l'75Sgr.  bei  der  oberschlesischen 
Eisenbahn. 

c.  Allgemeine  Verwaltungskosten  ( Administrationskosten ).  Diese 
Kosten  waren  pro  Meile  Bahnlänge  1863  Thlr.  im  Jahre  1870,  gegen 
1775  Thlr.  im  Jabre  1869,  1822  Thlr.  im  Jahre  1868,  1727  Thlr.  im 
Jahre  1867  und  1623  Thlr.  im  Jahre  1866. 

Die  Ausgaben  betrugen  im  Maximo  5594  Tlilr.  bei  der  Aussig- 
Teplitzer  und  im  Minimo  352  Thlr.  bei  der  Lambach-Gmundener 
Bahn,  von  der  Linz-Budweiser  Pferdebahn  abgesehen,  wo  sie  nur 
138  Thlr.  in  Anspruch  nahmen. 

Die  Betriebsausgaben  haben  demnach  pro  Meile  Bahn  betragen: 
Im  Jahre  1870:  32  286  Thlr. 
n n 1869:  32  182  „ 

Die  Repartition  der  Betriebsausgaben  nach  den  diversen  Ver- 
waltungszweigen ergiebt  folgendes  Resultat;  es  kommen: 


1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

1866. 

Auf  die  Bahnverwaltung 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

3144 

31*92 

32-24 

32*16 

31-40 

„ „ Transportverwaltuug . . 

62-79 

62-56 

62-23 

62-30 

62-95 

„ „ allgemeine  Verwaltung 

5-77 

5-52 

5-53 

5-54 

5-65. 

C.  B i 1 a n c e n. 

Die  Betriebsausgaben  absorbirten  von  den  Bruttoeinnahmen 
im  Jahre  1870  45"55  Proe.,  gegen  44"32  Proc.  im  Jahre  1869, 44'23Proc. 
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iin  Jahre  1868,  und  44  01  Proc.  im  Jahre  1867.  Dieser  Durcliselmitts- 
satz  ist  jedoch  bei  den  einzelnen  Linien  ausserordentlich  verschieden, 
denn  es  absorbirten  jene  Ausgaben  im  Maximo  208  78  Proc.  der 
Bruttoeinnahme  (bei  der  Linie  Czernowitz-Suczawa)  und  dagegen 
nur  24*97  Proc.  der  Bruttoeinnahme  bei  der  Turnau-Kralup-Prager 
Eisenbahn. 

Da  der  Uebenchuss  der  deutschen  Vereinsbahnen  en  total 


pro  1870:  145  412  524  Thlr. 

„ 1869:  140460  065  „ 

betragen  hat,  so  repartirt  sich  derselbe  pro  Meile  Bahnlflnge  auf 
durchschnittlich: 


Iin  Jahre  1870:  38024  Thlr., 
„ n 1869:  40084  „ 


wodurch  das  verwendete  Anlagekapital  lür 

das  Jahr  1870  mit  annähernd  6*8  Proc. 

* * 1869  „ n 7-3  „ 

„ « 1868  „ n 7-7  „ 

« „ 1867  „ „ 7-5  „ 

- „ 1866  „ n 7*1  „ 


verzinst  worden  ist 

Die  beste  Verzinsung  des  Anlagecapitals  erzielte  die  Nürnberg- 
Fflrther  Bahn  (mit  24*38  Proc.),  nächst  ihr  die  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  mit  19*28  Proc. 


Renlabilitätsverhältnisse.  Es  rentirten  mit: 

1870.  1869.  1868.  1867. 

Ueber  5 Proc.  14  Bahnen  14  Bahnen  16  Bahnen  16  Bahnen 


6 

5 

6 
7 
2 


n ^ 3 „ 11  ff  '*  n *J  n 

„ 3-4  „ 6 a 10  „ 8 „ 

„ 2-3  „ 9 „ 7 fi  5 , 

. 1-2  » , 5 . 7 , 5 „ 

» 0—1  „ 5 „ 4 „ 5 

Unter  Null  „7„  1»  — B — n 

Hiernach  haben  die  Bahnbesitzer  theils  ungenügende,  theils  gar 
keine  Revenuen  erhalten  bei 

45  Linien  im  Jahre  1870,  gegen 

34  „ „ . 1869,  , 

28  „ „ „ 1868,  „ 

26  „ „ , 1867, 


wobei  bemerkt  zu  werden  verdient,  dass  eine  Verzinsung  des  An- 
lagecapitals unter  5 Proc.  desshalb  als  eine  nicht  angemessene  be- 
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trachtet  wi'r<l(‘n  muss,  als  von  dem  diesen  Procentsätzen  zu  Grunde 
liegenden  Ueberschnsse  noch  Steuern,  Einlagen  in  die  Reserve-  und 
Erneuerungsfonds  etc.  in  Abzug  kommen,  so  dass  in  der  Regel 
Nichts  auf  Dividende  verbleibt,  wenn  die  absolute  Verzinsung 
5 Proc.  nicht  überschreitet, 

Preussisclie  Bahnen  1871  A.  Betriebseinnahmen,  a.  Einnahme  vom 
Personenverkehr.  Die  Totalcinnahmc  aus  dem  Personenverkehr  ver- 


theilt  sich  nach 

Procenteu 

auf  « 

lie  einzelnen  W; 

agenclasscn  wie 

folgt: 

1871. 

1870. 

1869. 

1868. 

1867. 

PlW. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

I.  ('lasse  G'l 

51 

71 

7-1 

8. 

II.  T> 

29-4 

26-8 

33-9 

340 

346 

III.  , 

33-2 

33-5 

40-5 

406 

36-7 

IV.  „ 

124 

12-7 

1 5-3 

15-4 

17-3 

Militär.  . 

. 18-9 

219 

3-2 

30 

3-4. 

Folgerungen. 

Durchschnittlicl 

i wurde 

pro  Person  und  Meile 

(also  pro  Personenmeile)  im  Jahre  1871  2‘4  Sgr.  eingenommen. 

Wir  sehen  zugleich,  dass  in  allen  Jahren  die  llaupteinnahme  auf 
die  dritte  (Jlas.se  kommt,  die  zweite  Classe  ist  demnächst  die  lucra- 
tivste.  Am  schlechtesten  rentirt  die  erste  Classe,  obgleich  in  der- 
selben die  längsten  Wege  zurückgelegt  werden,  wie  früher  nach- 
gewiesen wurde,  und  der  Fahrpreis  das  Doppelte  der  dritten  Classe 
beträgt. 

Die  vierte  Classe,  die  absolut  rentabelste,  muss  hier  ausser  Be- 
tracht bleiben,  weil  dieselbe  nur  auf  einzelnen  Bahnen  existirt  und 
auch  auf  diesen  nur  in  verhältnissmässig  wenige  Züge  eingestellt 
wird.  Hieraus  erklärt  sich  das  flaut  obiger  Tabelle)  relativ  mindere 
Reutabilitätsverhältniss  der  vierten  Wageneiassen,  welches  in  Wahr- 
heit weit  grösser  ist  als  das  aller  anderen  ('lassen. 

Im  Uebrigen  zeigt  sich  auch  hier,  «lass  «lie  Militärbewegung 
der  Kriegsjahre  keinerlei  Verschiebung  der  gewöhnlichen  Verkehrs- 
verhältnisse involvirt  hat,  obgleich  die  Fre«pienz  von  den  normalen 
3 Proc.  plötzlich  auf  22  Proc.  stieg. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  betrugen  25  487Thlr. 
pro  Meile  (gegen  24  518  im  Jahre  1870);  sie  sind  natürlich  bei  den 
diversen  Bahnen  ausserordentlich  verschieden  und  betrugen  im 
Maximo  72  489  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge  bei  der  Berlin-  Potsdam- 
Magdeburger,  und  im  Miuimo  4266  Thlr.  bei  der  Cottbus-Grossen- 
hainer. 
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Von  der  Totaleinnahme  kommen 


1871. 

1870. 

1869. 

1868. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Auf  den  Localverkehr  . . . 

6265 

Gü-0 

67-82 

67-66 

„ „ directen  Verkehr 

3735 

340 

3218 

32-34. 

b.  Einnahme  vom  Güterverkehr.  Die 

Kinn 

ahme  aus 

dem  Güter- 

verkehr  betrug  52  470Tlilr.  pro  Meile  (gegen  49  165  im  Jahre  1870); 
sie  erreichte  das  Maximum  von  146  245  Tlilr.  pro  Buhnmeile  bei 
der  oberschlesischen  Bahn,  während  das  Minimum  mit  5269  Tlilr. 
die  Cöslin-Danziger  Bahn  aufweist. 

Von  den  Kinnahmen  kommen  in  Procenten  auf: 


1871. 

1870. 

1869. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Eil-  und  Postgüter  . . 

6-9 

60 

4-2 

Normalgüter 

140 

13-8 

17-7 

Kohlen  und  Coaks.  . . 

24-8 

259 

250 

Ermässigte  Classen  . . 

47-9 

47-4 

467 

Vieh 

3-2 

3-7 

3-3 

Sonstige  Einnahmen  . 

3-2 

3-2 

31. 

Die  Einnahmen  pro  Ccutnermeile  betrugen  2‘2  Pf.  pro  1871, 
gegen  2'3  Pf.  in  den  beiden  Vorjahren  und  kommen: 


1871. 

1870. 

1869. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Auf  den  Binnenverkehr  . . . . 

37-02 

3965 

39-63 

„ „ directen  Verkehr  . 

. 62-98 

60-35 

60-37. 

C.  Totaleinnahme.  Die  Totaleinnahme  pro  Meile  Balmläiige 
war  im  Muximo  189  609  Tlilr.  (Berlin-Potsdam-Magdeburg)',  im  Mi- 
nimo  13  973  (Tilsit-Insterburg).  Es  wurden  pro  Nutzmeile  durch- 
schnittlich eingenommen  12-9  Thlr.  (gegen  12'2  Thlr.  im  Jahre 


1870  und  11"8  Thlr.  im  Jahre  1869). 

Davon  kommen: 

1871. 

1870. 

Proc. 

Proc. 

Auf  den  Personenverkehr 

28-38 

30-96 

„ „ Güterverkehr  . . 

6412 

62-18 

„ Ncbeucinnahmen  . . . 

7-50 

6-86. 

Diese  Totalcinnahme  betrug: 

Im  Jahre  1871:  15’63  Proc.  des  verwendeten  Aulagecapilals, 

„ „ 1870:  14-22  „ 

» 

n 

. * 1869:  13-61  „ „ 

n 

n 

. » 1868:  13-83  „ 

n 

n 

wovon  natürlich,  behufs  Ermittelung 

der  Reiitabilitätsverhältuisse 

die  Ausgaben  abgezogen  werden  müssen. 
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B.  Betriebsausgaben.  Die  Ausgaben  pro  Meile  Bahnlänge 
stellen  sich: 

Für  die  Bahnverwaltung: 

bei  den  Privatbahnen  in  Staatsverwaltung  16  007  Thlr. 


„ „ Staatsbahnen 11  001  „ 

„ „ Privatbahnen 10  386  „ 


Im  Mittel  ...  11  386  Thlr. 

gegen  10367  Thlr.  im  Jahre  1870. 

Die  Maximalausgaben  pro  Meile  ßahnlüngc  betrugen  iin  Maxiino 
28  584  Thlr.  (Berlin-Potadain-Magdeburg),  im  Minimo  3319  Thlr. 
(Tilsit-Insterburg).  Hierzu  kommen  die  Ausgaben  für  die  Trana- 
portverwaltung  mit  24  039  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge,  und  wurden 


pro  Nutzmeile  verausgabt: 

Bei  den  Staatsbahnen 3'8  Thlr. 

„ „ Privatbahnen  in  Staatsregie  3‘6  „ 

„ „ Privatbahnen 3‘5  „ 

Im  Mittel  . . . 3‘6  Thlr. 


gegen  3 Thlr.  im  Jahre  1870;  3'2  Thlr.  im  Jahre  1869.  Im  Maximo 
betrugen  diese  Ausgaben  6-2  Thlr.  (Saarbrücker  Bahn),  im  Minimo 
1'8  Thlr.  (Märkisch-Posener  Bahn). 

Die  Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwaltung  betrugen  2881  Thlr. 
pro  Meile  Balmläuge,  und  zwar: 

Bei  den  Staatsbahnen 4140  Thlr. 

„ „ Privatbahnen  in  Staatsregie.  . 3451  „ 

„ n Privatbahnen 1974  „ 

Demnach  betrugen  dio  gesammten  Betriebsausgaben  pro  Meile 
Bahnlänge: 

Bei  den  Privatbahnen  in  Staatsverwaltung  48  957  Thlr. 

„ „ Staatsbahnen 40  831  „ 

„ „ Privatbahnen 33  306  B 

Im  Mittel  ...  38  041  Thlr. 

Im  Jahre  1870  dagegen  . . . 34  819  Thlr. 

Das  Maximum  der  Betriebskosten  erwies  die  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  mit  81  926  Thlr.  Das  Minimum  die  Tilsit-Insterburger 
mit  8442  Thlr.  pro  Meile. 

Die  Ausgaben  pro  Nulzmeile  betrugen  hiernach  5'8  Thlr.,  gegen 
5‘4  Thlr.  im  Jahre  1870. 
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Von  ilen  Gesammtkosten  kommen  auf  die: 


1871. 

1870. 

1869. 

1868. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Bahn  verwaltung .... 

311 

29-8 

30-6 

31  2 

Transportverwaltung. 

62-8 

6P9 

611 

609 

Generalverwaltung  . . 

6T 

8-3 

83 

7-9. 

Es  absorbirten  die  Ausgaben  45'4  Proc.  der  Hruttoeinnahinen, 
gegen  44Proe.  in  den  Jahren  1870,  186!)  und  1867,  sowie  45*1  Proc. 
im  Jahre  1868.  Im  Maxirao  betrugen  die  Ausgaben  9!)'7  Proc.'  der 
Bruttoeinnahmen  (Cöslin-Danzig),  im  Minimo  jedoch  nur  36'1  Proc. 
(oberschlesische  Eisenbahn). 

Zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  Meliorationen,  der  Bahn- 
anlagen, Erneuerungen  etc.  wurden  12  045  827  Tldr.  im  Jahre  1871 
verwendet  und  betragen  mit  Einschluss  dieser  Summe  die  Ausgaben 
pro  Meile  Bahnlänge  durchschnittlich  45  684  Thlr.  (gegen  41  146  Thlr. 
im  Jahre  1870),  oder  7'0  Thlr.  pro  Nutzmeile. 


Die  Ausgaben  absorbirten  von  den  Einnahmen: 


Proc. 

Im  Jahre  1871 

54-4 

„ n 1870 

52-0 

* „ 1869 

521 

, n 1868 

54-1 

* * 1867 

54-4 

„ n 1866 

52-7. 

Sachlich  geordnet  repartiren  sich  die  Betrieb 

sausgaben 

wie  folgt : 

1871. 

1870. 

1869. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

1)  Besoldung  der  Beamten  .... 

240 

262 

26-7 

2)  Diäten,  Reisekosten  etc 

15-9 

15-2 

15-2 

3)  Materielle  Verwaltungskosten 

6-9 

5-9 

5-9 

4)  Unterhaltung  der  Bahnanlagen 

13-2 

12-6 

13*1 

5)  Kosten  des  Bahntransportes.  . 

27-3 

27-0 

26-2 

6)  Diversa 

13-6 

13*1 

12-9. 

Kosten  der  Zugkraft.  Die  Kostei 

der  Zug 

kraft,  betrugen  pro 

Meile  Bahnlänge  Oberhaupt  10350  Thlr.,  oder  47'0  Thlr.  pro  Nutz- 
meile,  und  13‘0  Sgr.  pro  Axmeile  (gegen  9266  Thlr.,  resp.  42'8  Thlr. 
und  11'6  Sgr.  im  Jahre  1870).  Die  Kosten  der  Zugkraft  waren  pro 
Ccntner: 


1871. 

Geförderter  Nettolast  0‘41  Pf. 
„ Bruttolast  0'1 1 „ 

Petzholdt,  Studien  etc. 


1870.  1869.  1868. 

0 40  Pf.  0-38  Pf.  0-39  Pf. 

0-10  „ 013  „ 014  n 

21 
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Eebrigens  kann  die  Aufstellung  der  Betriebs!  tilancen  auf  zweierlei 
Art  erfolgen,  indem  nämlich  von  den  Kinnahmen  die  Betriebs- 
ausgaben entweder  exclusive  oder  inclusive  der  auf  Meliorationen  etc. 
verwendeten  Summen  in  Abzug  gebracht  werden. 


Rentabilitätsverhältnisse.  Mit  Einrechnnng  der  zu  Meliorationen  etc- 
verwendeten  Summen  berechnet  sich  der  ITeberschuss  auf  38  24 1 Tlilr. 
pro  Meile  Balinlänge  und  verzinste  derselbe  das  verwendete  Anlage- 
capital  mit  7*1  Proc.  gegen: 


37  922  Thlr.  pro  Meile  um 
36111  „ . „ . 

33  706  „ . „ . 


36  091  . 


TI  TT 


n 


1 7 Proc.  Zins  im  Jahre 

6*3  s n j»  n 

61  fl  flü  fl 

6*5  - „ 


36  753  „ 

38  752  , 


n n 

TI  Jl 


n 

n 


6- 7 

7- 2 


n 

n 


yi  n i» 

n » i» 


1870, 

1869, 

1868, 

1867, 

1866, 

1865. 


Die  Dividende  der  Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  betrug 
(mit  Einschluss  der  Zuschüsse  seitens  des  Staates  und  der  Privaten) 
8‘87  Proc.  und  716  Proc.  bei  den  Privatbahnen  in  Staatsverwaltung. 
Ohne  jene  Zuschüsse  betrug  die  Dividende  8*60  und  beziehentlich 
7 '08  Proc.,  während  auf  die  Staats  bahnen  eine  Rente  von  circa 
6*70  Proc.  gefallen  sein  würde. 


Sächsische  Staatsbahnen  1871.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr betrugen  27  315  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge,  gegen  23  124  Thlr- 
im  Jahre  1870.  Ferner  wurden  für  den  Transport  von  Equipagen, 
Vieh,  Militär  etc.  weitere  3193  Thlr.  eingenommen. 

Aus  dem  Güterverkehr  wurden  69  478  Thlr.  pro  Meile  erzielt  und 
betrugen  die  Gesammteinnahmen  pro  Meile  Bahnlänge  im  Jahre  1871  : 
104  153  Thlr.,  oder  beziehungsweise  pro  Nutzmeile  11  718  Thlr.  und 


0*187  Thlr.  pro  Axmeilc. 

Von  den  Gesammteinnahmen  kommen: 

Auf  den  Personenverkehr 25*68  Proc. 

„ „ Equipagen-  und  Thierverkehr  3*02  „ 

„ „ Güterverkehr 66*71  „ 

„ sonstige  Einnahmen 4*59  „ 


100  Proc. 

Die  Ausgaben  betrugen  pro  Meile  Bahnlänge  im  Jahre  1871: 
57  663  Thlr.,  oder  6*487  Thlr.  pro  Nutzmeile,  resp.  0*104  Thlr.  pro 
Axmeile. 

Sämmtliche  Ausgaben  erreichen  55*06  Proc.  der  Bruttoeinnahme 
(gegen  57*81  Proc.  im  Jahre  1870). 
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Von  den  Ausgaben  kommen: 

Auf  die  Bahn  Verwaltung  . . . 20*40  Proc. 

„ „ Transportverwaltung  75*59  „ 

„ „ Generalverwaltung . . 4-01  „ 

Der  gemachte  Ueherschuss  ist  Thlr.  5 351  211  und  entspricht 
7'07  Proc.  des  engagirten  Capitals  (gegen  5 64  Proe.  im  Jahre  1870). 
Der  Ueberschuss  beträgt  demnach  pro  Meile  Bahnlänge: 

Im  Jahre  1871:  46  492  Thlr. 

h . 1870:  37090  „ 

Englische  Bahnen  1871.  Behufs  Vergleichung  mit  den  vorgefuhrtcn 
Zahlen,  soweit  angänglich , dürften  schliesslich  einige  Notizen  über 
die  Betriebsresultate  auf  englischen  Bahnen  von  Werth  sein. 

Laut  Parlamentsacte  vom  14.  August  1871  müssen  alle  englischen 
Eisenbahngesellschaften  (das  Institut  der  Staatsbahnen  ist  in  Eng- 
land unbekannt)  jährliche  Rechenschaftsberichte  an  das  Handelsamt 
erstatten  und  ist  auf  Grund  dieser  zum  ersten  Male  eingegangenen 
Berichte  eine  Parlamentsschrift  verfasst  worden.  Dieselbe  behandelt 
in  drei  Abtheilungen: 

1)  die  Anlagekosten; 

2)  die  Betriebsergebnisse; 

3)  die  Betriebskosten. 

Betriebskosten.  Als  Resultat  dieser  Zusammenstellungen  er- 
giebt  sich: 

1)  dass  die  auf  15  376  engl.  Meilen  berechneten  Eisenbahnen 
ein  Anlagekapital  von  £.  35  944  durchschnittlich  gefordert 
haben,  wobei  ausser  Betracht  gelassen,  ob  ein  oder  mehrere 
Geleise  gelegt  sind ; 

2)  im  Ganzen  wurden  im  Jahre  1871  (rund)  375  Millionen 
Passagiere  befördert  (den  Localverkehr  in  London  nicht 
inbegriffen),  darunter  10  Proc.  in  erster,  20  Proc.  in  zweiter 
und  70  Proc.  in  dritter  Classe. 

Der  Gütertransport  bestand  aus  67  .Millionen  Tonnen  (rund) 
allgemeine  Frachtgüter  und  120  Millionen  Tonnen  Kohlen,  Erze  etc. ; 
sie  betrug  mithin  im  Ganzen  also  187  Millionen  Tonnen. 

Vergleich  der  Massenbewegung  auf  englischen  und  deutschen  Bahnen. 
Vergleichen  wir  damit  das  gleiche  Betriebsjahr  der  deutschen  Vereins- 
bahnen, wobei  bemerkt  werden  muss,  dass  1871  durch  die  grössten 
Frequenzverhältnisse  gegen  alle  Vorjahre  sich  ausgezeichnet,  so  ergiebt 
sich,  dass  auf  4556  deutschen  = 22  780  engl.  Meilen  (rund)  167  Mil- 
lionen Passagiere  befördert  wurden,  während  gleichzeitig  in  Eug- 

21* 
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lanc]  37»  Millionen  auf  ein  Netz  von  nur  15  37(5  engl.  Meilen  kommen; 
mithin  erweist  England  eine  circa  dreimal  grössere  Personenfrequenz 
als  Deutschland. 

Ferner  wurden  auf  den  Vereinsbahnen  an  Gütern  23<il  Centner 
= 1 13  Millionen  Tonnen  befördert,  gegen  187  Millionen  Tonnen 
Güter  in  England,  woraus  eine  bedeutend  grössere  Gfiterbewegung 
resultirt  als  auf  den  deutschen  Vereinsbahnen,  bei  denen  auf  einem 
um  30  Proc.  grösseren  Bahngebiete  40  Proc.  weniger  Güter 
bewegt  w u r (Fe n als  in  derselben  Periode  in  England. 

Finanzielle  Ergebnisse  der  englischen  Bahnen.  Die  Bruttoeinnahme 
belief  sich  auf  (rund)  4!)  Millionen  £,  welcher  25  Millionen  £ an 
Betriebsausgaben  entgegenstehen,  d.  h.  47  Proc.,  was  einer  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  von  nur  circa  4'8  Proc.  entspricht. 

Entschädigungs-  und  Processkostenconto.  Für  die  englischen  Ver- 
hältnisse höchst  charakteristisch  sind  die  unter  den  Betriebskosten 
figurirenden  kolossalen  Posten  für  Entschädigungen , Processe  etc., 
die  z.  B.  1871  in  runden  Zahlen  betrugen: 

Entschädigung  für  Verletzung  von  Personen £.  312  000, 

, „ beschädigte  und  verlorene  Güter  „ 141  000, 

Gerichts-  und  Parlamentskosten „ 251  980. 

Unfälle  auf  deutschen  und  englischen  Bahnen.  Hierbei  verdient 
zunächst  bemerkt  zu  werden,  dass  auf  den  englischen  Bahnen  das 
Jahr  1870  gegen  die  Durchschnittszahl  der  letzten  fünf  Jahre  (83  Un- 
iälle  pro  Jahr)  57  Proc.  mehr  Unfälle,  nämlich  150  darbot,  und  dass 
auf  4 051000  Beisende  ein  Todesfall,  und  auf  283  000  Reisende  ein 
Besehädigungsfall  kam;  während  in  den  fünf  Vorjahren  durchschnitt- 
lich nur  auf  13  Millionen  Reisende  ein  Todter  und  auf  372  000  ein 
Beschädigungsfall  sich  repartirte. 

Gleichzeitig  wurden  auf  den  deutschen  Vereinsbahnen  (unter, 
wie  oben  gezeigt,  weit  schwächeren  Verkehrs  Verhältnissen)  bei  230  Un- 
fällen 73  Menschen  getödtet  und  300  verletzt,  wobei,  wie  wir  aus- 
drücklich hervorheben,  in  beiden  Fällen  nur  die  bei  Unfällen, 
also  ohne  eigenes  Verschulden  Getödteten,  resp.  Verletzten 
iiguriren,  während  die  Zahl  der  angeblich  „durch  eigenes  Verschulden“ 
Getödteten  und  Beschädigten  eine  vielfach  beträchtlichere  ist. 

Da  im  Jahre  1870  rund  144  Millionen  auf  den  deutschen 
Vereinsbahnen  befördert  wurden,  so  kommt  1 Todter  auf  2 Millionen 
Reisende,  und  auf  48000  ein  Verletzter,  woraus  folgt,  dass  man  in 
England  seiner  Haut  wreit  sicherer  ist  als  in  Deutschland. 

Ursachen  der  grossen  Betriebssicherheit  auf  englischen  Bahnen. 

Die  grosse  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  englischen  Bahnen  muss 
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insbesondere  dein  allgemein  durchgeführten  Docking-  und  Blocking- 
Systeni , der  Unabhängigkeit  des  Schienenweges  von  den  übrigen 
Verkehrswegen,  sowie  der  absoluten  Trennung  des  Güter-  vom 
Personenverkehr  in  Zeit  und  Raum  beigemessen  werden,  sowie  ins- 
besondere den  fabelhaften  Summen,  welche  für  Entschädigung  ver- 
letzter Personen  oder  Güter  seitens  der  Gesellschaften  bezahlt  werden 
müssen,  und  die  um  so  mehr  zur  denkbar  äussersten  Vorsicht  mahnen, 
als  die  zu  zahlenden  Processkosten  den  Werth  jener  in  der  Regel 
noch  bedeutend  übertreffen. 


Betriebskosten  auf  Bergbahnen. 

Vorbemerkungen.  Dass  die  Betriebskosten  auf  ansteigender 
Bahn  im  Allgemeinen  höher  sind  als  auf  horizontaler  Strecke,  gleiche 
Massenbewegung  in  jeder  Richtung  vorausgesetzt,  hat  die  Praxis 
erwiesen,  obgleich  theoretisch  hierzu  kein  Motiv  vorhanden  ist;  denn 
was  auf  der  Bergfahrt  an  Brennstoff,  Oel,  Reibung  etc.  mehr  ver- 
braucht wird,  müsste  eigentlich  auf  der  Thalfahrt  vollständig  wieder- 
gewonnen werden,  da  die  Wagen  von  selbst  den  Berg  hinunter- 
laufen. Ja  man  ist  in  vielen  Fällen  sogar  gezwungen,  einen  bedeu- 
tenden Kraftüberschuss  durch  die  negative  Arbeit  der  Bremsen  zu 
vernichten,  damit  eine  bestimmte  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  nicht 
überschritten  werde. 

Höhere  Betriebskosten  der  Bergstrecke.  Bei  näherer  Betrachtung 
dieses  Gegenstandes  zeigt  sich  jedoch,  dass  nicht  nur  die  Abnutzung 
der  Transportmittel  sowohl,  als  des  Schienenweges,  sondern  auch 
die  Brennstoffkosten  sieh  durchschnittlich  um  eine  gewisse  Grösse 
auf  der  Bergstrecke  höher  stellen,  als  die  gleichnamigen  Posten  der 
anschliessenden  Thal-  oder  Flachlandstrecken.  Es  müssen  daher 
diese  letzteren,  als  die  günstiger  prefilirten  Strecken  des  Netzes,  den 
Ausfall  der  Bergstrecke  decken. 

Betriebsresultate  der  Bergstrecken  der  österreichischen  Südbahn. 
Sehr  in  die  Augen  fallend  zeigen  sich  die  höheren  Betriebskosten 
der  Bergstrecken  auf  dem  Netze  der  österreichischen  Südbahn  und 
wollen  wir  daher  — zur  näheren  Erläuterung  dieser  Verhältnisse  — 
einen  Einblick  in  die  ofticiellen  Resultate  der  bezüglichen  Statistik  thun. 

Das  Netz  der  österreichischen  Südbahn  umfasste  1871  im  Ganzen 
2 1 9-3  Meilen.  Darunter  befinden  sich  — als  eigentliche  Bergstrecken  — 
zunächst  die  Semmeringbahn  mit  Steigungen  von  1 : 40  (25  pro  1000) 
und  Curven  von  180  m Radius;  die  Brennerbahn  (Insbruck- Botzen  = 
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16  Meilen),  die  Strecke  Villach-Franzensfeste,  Leoben-Vordernberg 
und  St.  Peter-Fiume,  welche  säminllich  Steigungen  von  1 : 40  dar- 
bieten , während  die  übrigen  Strecken  des  Netzes  im  Allgemeinen 
günstig  prolilirt  sind. 

Kosten  pro  Zugmeile.  Es  sollen  nun  die  Betriebskosten  dieser 
diversen  Bergstrecken  mit  den  übrigen  Theilen  des  Netzes  im  Nach- 
folgenden verglichen  werden , wobei  wir  zunächst  die  Linie  Wien- 
Triest  ins  Auge  fassen. 

Es  kostete  nämlich  die  Zugmeile: 

1870.  1871. 

Auf  dem  Semmering ....  4*495  «•  , 02?fl'l  Wien- 

„ den  übrigen  Strecken  2*913  „ 3*082  „ | iprjes^ 

„ der  ganzen  Linie  . . . 3*010  „ 3*145  n J 

Speciftcation  der  Kosten.  Die  specielleu  Kosten  für  die  Zug- 
förderung und  Instandhaltung  der  Betriebsmittel,  wobei  die  durch- 
schnittliche Axenzahl  47,  die  mittlere  Bruttobelastung  des  Zuges 
4231  Ctr.  betrug,  waren  im  Jahre  1871: 

I.  Maschinen.  Ganzes  Netz.  Semmering. 


Führung  

0*518  fl. 

0*725  fl. 

Brennstoff 

0*931  „ 

1*749  „ 

Schmiere  und  Beleuchtung 

0*11*2  „ 

0*146  , 

Wasserdienst 

0*021  „ 

0*037  , 

Reparaturen 

0*631  „ 

0*836  „ 

Regiekosten 

0*137  „ 

0*074  „ 

. Personen-  und  Güterwagen. 

Reparatur  der  Personenwagen  . . . 

0*229  n 

0*105  „ 

j „ Güterwagen 

0*472  „ 

0*315  „ 

Schmierung 

0*049  „ 

0*031  „ 

Regiekosten 

0*045  „ 

0*009  „ 

Total  pro  Zugmeile  .... 

3*145  fl. 

4*027  fl. 

Vergleichende  Zusammenstellung  der  diversen  Betriebsstrecken. 
Die  analogen  vergleichenden  Zusammenstellungen  lehren,  dass  auf 
der  Brennerstrecke  diese  Kosten  4'52f>  fl.  pro  Zugmeile  betragen, 
während  sich  dieselben  für  die  ganze  40*435  Meilen  lange  Tyröler 
Strecke  (Kufsteiu-Botzen-Ala)  auf  nur  3*748  fl.  stellten. 

Die  Zugkosten  auf  den  sämmtüohen  Strecken  des  Netzes  waren 
pro  1871  die  nachfolgenden: 
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Strecke 

Mittlere 

Brutto- 

belastung 

des 

Zuges 

Mittlere 

Axenzahl 

des 

Zuges 

Konten 

pro 

Zugineile 

Wien -Triest 

Mellen 

76*7 

Ctr. 

4231 

47 

ft. 

3*145 

Wien-Triest  (ohne  Semmering)  . . 

5'5 

2589 

29 

4027 

Tyroler  Bahn 

404 

2346 

31 

3-748 

Brenner 

16'5 

2306 

27 

4-525 

Tyroler  Bahn  (ohne  Breuner)  . . . 

— 

2923 

34 

3109 

Pusterthalbahn 

— 

2169 

28 

4001 

Gesammtes  Netz 

219-3 

4011 

44*4 

3-230 

Folgerungen.  Wir  sehen  demnach,  dass  der  Betrieb  der  Berg- 
strecken mit  1 : 40  etwa  20  Proc.  mehr  kostet,  als  derjenige  auf 
gewöhnlichen  Längenprofilen , gleiche  Massenbewegung  in  beiden 
Richtungen  vorausgesetzt.  Die  Mehrkosten  werden,  wie  aus  obiger 
Specification  ersichtlich,  wesentlich  durch  erhöhten  Brennstoff-  und 
Reparaturaufwand  begründet.  Der  Brennstoffaufwand  ist  zwar  ab- 
wärts ein  sehr  beschränkter,  kann  jedoch  in  der  Praxis  nicht  gänzlich 
sistirt  werden,  während  die  Feuerung  aufwärts  beträchtlich  forcirt 
werden  muss.  Hieraus  resultirt  erfahrungsmässig  für  die  gesummte 
Bergstrecke  ein  höherer  mittlerer  Brennstoffverbrauch  pro  Einheit 
des  Weges,  als  auf  der  horizontalen  für  die  Fortschaffung  der  gleichen 
Bruttomasse  durchschnittlich  erforderlich  ist.  Die  höheren  Reparatur- 
kosten an  Schienen,  Locomotiven  etc.  sind  vornehmlich  Folge  der 
vermehrten  Bremswirkung,  der  Sandbüchso  und  der  Curvenpressungen. 
Namentlich  müssen  die  Bandagen  häufiger  abgedreht,  resp.  erneuert, 
sowie  auch  die  gekuppelten  Räderpaare  der  Maschinen  rechtzeitig 
verwechselt  werden  wegen  ungleicher  Abnutzung  der  Sätze. 

Beschlüsse  der  Münchener  Technikerversammlung  In  Betreff  der 
Betriebskosten  auf  Bergbahnen.  Bei  der  hohen  Bedeutung,  welche 
die  Bergstrecken  in  der  Oeconomie  des  Betriebes  für  sich  in  An- 
spruch nehmen,  darf  es  nicht  befremden,  dass  schon  bei  der  Münchener 
Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker  (1868)  eine  hierauf  be- 
zügliche Frage  Gegenstand  der  Discussion  war,  deren  Fassung 
lautete: 
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„Liegen  weitere  Erfahrungen  über  die  Locomotivleistungcn 
„ und  Betriebskosten  auf  Gebirgsbahnen  gegenüber  den  Flach- 
„ landsbahnen  vor?“ 

Die  unbestimmte  Form  der  Fragestellung  hatte  zur  Folge,  dass 
nur  von  einzelnen  Verwaltungen  einige  Angaben  in  Betreff  unseres 
Gegenstandes  erzielt  wurden,  und  dass  namentlich  dem  Kosten- 
punkte nur  oberflächliche  Rechnung  getragen  ward. 

Zunächst  giebt  die  sächsische  östliche  Staatshahn  an , dass  auf 
der  (nahezu)  horizontalen  Strecke  Dresden-Bodenbach  die  mit  13bis 
20  000  Ctr.  tarifirten  Güterzüge  mit  drei  Meilen  befördert  würden, 
und  dass  dieselben  Maschinen  auf  der  Gebirgsstrecke  Tharand- 
Klingenberg,  die  mit  1 : 40  steigt,  1900 Ctr.  befördern,  woraus  ein 
Vcrhältniss  von  ti'S  : 1 resultiren  würde,  l’ro  Axmeile  betrug  der 
mehrjährige  Durchschnittsverbrauch  auf  der  Linie  Dresden-Bodenbach 
2'82  Pfd.  Kohle,  und  6*93  Pfd.  auf  der  Strecke  Tharand-Frciberg, 
wonach  sich  ein  Verhältniss  von  2: 5 pro  Lasteinheit  ergeben  würde. 

Dass  die  Transportmittel  auf  Bergstrecken,  wo  ihnen  regelmässig 
volle  Ladung  gegeben  werden  muss,  eine  bessere  Ausnutzung  erfahren, 
dass  ferner  die  zufällige  Richtung  des  llauptverkehrs,  d.  h.  ob  die 
Hauptlasten  auf-  oder  abwärts  gehen,  wesentlich  zur  Beurtheilung 
der  Frage  ins  Gewicht  fälle,  sind  Selbstverständlichkeiten,  die  von 
mehreren  Bahnen  hervorgehoben  werden.  Es  versteht  sich  die 
Richtigkeit  dieser  Anmerkungen  wohl  von  selbst,  denn  auf  Bahnen, 
wo  die  Lasten  thalwärts  gehen,  haben  die  Maschinen  eben  nur  die 
Tara  bergwärts  zu  fuhren.  Unter  solchen  Umständen  kann  der 
Betrieb  der  Bergbahn  ausnahmsweise  sogar  billiger  werden  als  der 
einer  horizontalen  Bahn,  die  in  jeder  Richtung  Lasten  bewegt»  Der- 
gleichen Fälle  treten  aber  nur  auf  Localbahnen  ein,  die  ausschliesslich 
einem  bestimmten  Transportgegenstande  dienen,  niemals  auf  den 
hier  in  Rede  stehenden  Normal-,  resp.  Hauptbahnen,  die  stets  in 
jeder  Richtung  einen  annähernd  gleich  frequenten  Verkehr  haben*). 

Erfahrungen  der  südnorddeutschen  Verbindungsbahn.  Die  genannte 
Bahn  giebt  die  Kosten  der  Zugkraft  in  nachfolgenden  V erhältnissen  an : 

Horizontale  Steigungen 


1 : 150. 

1 : 70. 

Bei  Güterzügen 

1 

1-29 

2-89 

„ gemischten  Zügen 

1 

113 

P50 

„ Personenzfigen  . . 

1 

10 

1-25. 

*)  Näheres  über  diesen  Gegenstand  vergleiche  itn  fünften  Abschnitte 
(Secundär-  und  Schmalspurbahnen)  dieser  Schrift. 
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Erfahrungen  der  Cöln- Mindener  Bahn.  Nach  den  Erfahrungen 
der  Cöln-Miudener  Hahn  sollen  die  Betriebskosten  der  Linie  Cöln- 
Giessen,  die  zum  Theil  Gebirgsbaiin  mit  1 ''so  Steigung  ist,  im  Jahre 
186(i  sich  auf  42  Proc.  hölier  berechnet  haben  als  diejenigen  der 
Cöln-Mindener  Hauptbahn. 

Einfluss  der  Steigungen  auf  die  diversen  Verkehrsarten.  Betont 
wird  endlich  der  Umstand,  dass  der  erschwerende  Einfluss  der 
Steigungen  vornehmlich  den  Güterverkehr  treffe,  in  beträchtlich 
minderem  Grade  den  Personenverkehr.  Es  kauft  das  nicht  befremden, 
da  die  Statistik  der  meisten  Bahnen  lehrt,  dass  die  bewegten  Lasten 
schon  a priori  ganz  vorwiegend  dem  Güterverkehr  angehören , und 
dass  mithin  bei  diesen  letzteren  die  Einflüsse  des  Bergbetriebes  in 
ihrer  Gesammtheit  deutlicher  hervortreten  müssen,  versteht  sich 
wiederum  von  selbst. 

Während  ausserdem  die  Personenzüge  in  der  Regel  von  den 
günstiger  profilirten  Strecken  mittelst  derselben  Loeomotive  ohne 
Weiteres  auf  die  Bergstrecke  übergehen,  wird  man  bei  dem  in  Deutsch- 
land üblichen  Betriebsinodus  die  kolossalen  Güterzüge  am  Kusse 
der  Steigung  entweder  trennen  und  regelmässig  in  zwei  Zügen  be- 
fördern müssen , oder  den  ganzen  Zug  mit  Hülfe  einer  schiebend 
wirkenden  Loeomotive  (ebenso  regelmässig)  hinaufzuschatten  sich 
gezwungen  sehen.  Unter  solchen  Umständen  ist  es  leicht  erklärlich, 
dass  der  Güterbetrieb  thatsächlich  nachtheiliger  und  störender  durch 
die  Bergstrecke  influirt  werden  müsse  als  der  Personenbetrieb, 
während  in  jedem  anderen  Falle  kein  Grund  dafür  weder  praktisch 
noch  theoretisch  ersichtlich  ist,  da  vielmehr  immer  nur  der  herkömm- 
liche Betriebsmodus  jenen  differirenden  Einfluss  künstlich  zu  schäften 
vermochte. 

Abgesehen  von  den  erhöhten  Kosten  der  Zugkraft  auf  der 
Bergstrecke  (die  sich  für  alle  Züge  geltend  machen),  influiren 
jedoch  die  Gesammtbetriebskosten  offenbar  auf  alle  Transportmittel, 
d.  h.  auf  jede  Tonne  Bruttolast  in  gleicher  Weise,  da  sämintliche 
Wagen  und  mithin  alle  Bruttolasten  an  den  Nachtheilen  des  Berg- 
betriebes in  gleicher  Weise  participiren  müssen,  wie  an  den  Vor- 
theilen der  Horizontalstrecke.  Jede  Tonne  Bruttolast  erfordert  eben 
(im  Uebrigen  gleiche  Umstände  vorausgesetzt)  das  gleiche  Kraft - 
maass  zur  Fortschaffung.  Darum  kann  ein  dem  Güterbetriebe 
specifisch  immanenter  Einfluss  auf  die  Erschwerung  des  Berg- 
betriebes in  Wahrheit  nicht  existiren,  sondern  nur  in  der  Einbildung 
vorhanden  sein,  wofern  er  nicht  wirklich  durch  einen  verkehrten  Be- 
triebsmodus der  Güterzüge  provocirt  ist. 
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Von  den  Tarifen. 

Vorbemerkungen.  Nach  den  beiden  Hauptverkehrsgattungen 
haben  wir  zweierlei  Tarifarten  von  einander  zu  trennen,  nämlich 
Personentarife  und  Gütertarife. 

Es  kann  bei  dieser  Besprechung  nicht  sowohl  auf  die  absoluten 
VVerthe  der  diversen  Tarife  ankommen,  als  vielmehr  auf  die  Darlegung 
oder  Untersuchung  derjenigen  Principien,  welche  ihrer  Entstehung 
zu  Grunde  liegen. 

Die  Feststellung  angemessener  Tarife  ist  unstreitig  eine  höchst 
wichtige  Hauptfrage  für  das  Gedeihen  einer  öffentlichen  V erkehrs- 
anstalt,  die  ihre  Wohlfahrt  im  Massenverkehr  zu  erblicken  hat. 

Allgemeine  Grundlage  der  Tariflrung.  Die  Basis  der  Tarife  bilden 
zunächst  die  Selbstkosten.  Es  lassen  sich  aber  offenbar  für  jede 
Bahn  auf  Grund  der  Betriebsresultate  irgend  eines  Betriebsjahres 
(oder  mehrerer  derselben)  die  durchschnittlichen  Selbstkosten  der 
Personen-  und  Gütertransporte  ermitteln  und  feststellen. 

Die  Selbstkosten  des  Transportes  der  Personen  und  Guter 
setzen  sich  aber  zusammen  aus  folgenden  fünf  Hauptgruppen  von 
Elementen,  nämlich: 

1)  aus  den  eigentlichen  Transportkosten; 

2)  aus  den  Verwaltung«-  und  Unterhaltungskosten; 

3)  aus  den  Expeditionskosten; 

4)  aus  den  Stationskosten; 

5)  aus  der  Verzinsung  des  Anlagecapitals. 

Nur  die  ad  1 genannten  stehen  in  directem  Verhältnis«  mit 
der  Tran  Sport  weite,  während  die  übrigen  von  der  Transport  weite 
so  ziemlich  unabhängig  sind. 

Grundlagen  für  die  sogenannten  Minimaltarife.  Die  auf  irgend 
eine  rationelle  Methode  entwickelten  Selbstkosten  der  Transporte  in 
den  diversen  Verkehrsgattungen  müssen  — wie  schon  augedeutet  — 
als  durchschnittliche  Normalsätze  zur  Feststellung  der  bezieheut- 
lichcn  Tarife  gelten,  wenn  auch  in  gewissen  Fällen  bedeutend  er- 
mässigte  Ausnahmstarife  eintreten  können,  um  z.  B.  gewisse 
Transporte  der  Bahn  zuzuweisen,  die  sonst  einen  anderen  Weg 
nehmen  würden  etc. 

Man  wird  nämlich  bei  sehr  bedeutenden  Transporten  aut  die 
Rücksichtnahme  der  Verzinsung  des  Anlagecapitals  verzichten 
dürfen,  wofern  nur  die  sämmtlichen  Betriebskosten  mindestens  gedeckt 
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werden,  und  man  erhält  dann,  indem  inan  bei  der  Berechnung  der 
Stations-  und  Transportkosten  jene  Verzinsung  nicht  mit  in  Rechnung 
zieht,  die  Grundlagen  für  den  sogenannten  Minimaltarif. 

Ueberhaupt  stellen  sich  die  Transportkosten  verhältnissinässig 
um  so  niedriger,  je  grösser  die  durchschnittliche  Trausportweite  der 
Personen  und  Güter  ist. 


Ermittelung  der  Selbstkosten.  Die  von  Scheffler  für  die  braun- 
schweigischen Bahnen  nach  den  Betriebsresultaten  angestellten 
Berechnungen  ergeben: 

Die  Normal-Stationskosten  pro  Ceutner  Eil-  oder  Normalgut  0‘875  Sgr. 
„ „ Transportkosten  pro  „ Productengut  ....  0‘250  „ 

„ * „ * Eilgut 0-587  „ 

„ , n n Centnermeile  Normalgut.  . 0'252  „ 

„ „ „ „ „ Producte  . . 0190  „ 

Kosten  der  Personenmeile  im  Schnellzug  I.  Classe  5-79  Sgr. 

II  4-41 

n n n n n n * * A n 

n n n n rt  HI.  „ 3'53  „ 

Desgleichen  im  Personenzuge  in I.  „ 4‘63  „ 

n n , „ II.  , 3-53  „ 

„ HI.  „ 2-82  . 


a.  Personentarife  der  deutschen  Vereinsbahnen.  In  der  Praxis 
stellen  sich  die  Personentarife  auf  den  deutschen  Vereinsbahnen  pro 
Meile  durchschnittlich : 


6 — 7 Sgr.  für  die  I.  Classe, 

4-»  n n n H.  „ 

2V* 3V.  » n n HI-  „ 

1 V»  n . „ IV.  „ 

In  der  Regel  findet  man  6,  41/*  und  3 Sgr.  für  die  beziehent- 
lichen  drei  Classen  pro  Bahnmeile  als  die  am  häufigsten  in  Nord- 
deutschland auftretende  Taxe.  In  Oesterreich  sind  diese  Taxen 
höher,  in  Südwestdeutschland  niedriger. 

Auf  fast  allen  Bahnen  sind  Retourbillets  mit  25 — 33*/*  Proc. 
Ermässigung  eingeführt.  Das  System  der  Abonnementsbillette  ist 
nur  auf  einzelnen  Bahngebieten  entwickelt.  Die  Retourbillette  gelten 
im  Localverkehr  1 — 3 Tage,  auf  manchen  Bahnen  in  den  höheren 
Classen  5 Tage  (Cöln-Frankfurta.  M.  etc.)  und  müssen  im  externen 
Verkehr  zur  Rückfahrtsgültigkeit  wiederum  am  Schalter  abgestempelt 
werden ; doch  ist  eine  durchschlagende  Vergrösserung  der  Frequenz 
durch  deren  Einführung  in  Deutschland  nicht  erzielt  worden,  zumal 
Retourschnellzugbillette  nicht  existiren,  das  Retourbillet  in  vielen 
Fällen  mithin  verloren  ist.  Das  Institut  der  Retourschnellzugbillette 
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hätte  längst,  z.  ß.  nach  belgischem  Muster,  in  Deutschland  eingefulirt 
werden  küunen  und  sollen,  wenn  seitens  der  Buhnen  das  erforder- 
liche Verständnis  für  ihr  eigenes  Interesse,  sowie  für  das  des 
Publicuins  vorhanden  wäre. 

Eilzüge  mit  20 — 30  Proc.  Aufschlag  coursiren  auf  allen  Haupt- 
bahnen. Tagesschnellzüge  mit  allen  (..'lassen  zu  gewöhnlichen  Preisen 
sind  auf  manchen  Bahnen  in  Preusscn  etc.  eingefulirt  und  jedenfalls 
dankenswerthe  Institute,  da  sie  auch  dem  Minderbemittelten 
die  Möglichkeit  des  raschen  Fortkommens  ohne  Preiserhöhung 
gewähren. 

Schwäche  des  Personenverkehrs  auf  den  Vereinsbahnen.  In  Betreff 
der  Ausnutzung  der  Personenwagen  wurden  bereits  oben  die  er- 
forderlichen statistischen  Nachweise  geliefert,  und  resultirte,  dass  von 
den  bewegten  Plätzen  durchschnittlich  nur  30  Proc.  besetzt  sind, 
dass  also  70  Proc.  der  Plätze  oder  Wagen , was  ganz  dasselbe 
bedeutet,  leer  im  Lande  herumgefahren  werden.  Die  Ausnutzung 
der  Güterwagen  ergiebt  sich  bekanntlich  zu  durchschnittlich  40  Proc. 
der  absoluten  Tragfähigkeit. 

Ein  Blick  auf  die  leeren  Coupes  der  höheren  Classen,  die  Schnell- 
züge natürlich  ausgenommen,  wo  die  niederen  Classen  überhaupt 
fehlen,  genügt  übrigens,  um  dieses  Resultat  der  Statistik  klar  vor 
Augen  zu  führen. 

Mittel  zur  Belebung  desselben.  Zukünftige  Mehreinnahmen  aus 
dem  Personenverkehr,  d.  h.  eine  bessere  Ausnutzung  der  Transport- 
mittel, können  selbstverständlich  nur  auf  dem  Wege  von  Fahrpreis- 
erinässigungen  und  sonstigen  Verkehrserleichterungen  einerseits, 
und  Einlage  einer  grösseren  Anzahl  Züge  mit  entsprechend  ver- 
minderter Wagenzahl  und  beziehentlicher  Erhöhung  der  Fahr- 
geschwindigkeit andererseits  bei  gegebenen  Frequenzverhältnissen 
erzielt  werden,  deren  weitere  Entwickelung  anzustreben  ist. 

Dem  Publicum  muss  thunlichst  häufige  Gelegenheit  zur  Orts- 
veränderung geboten  werden  (Belgien,  Frankreich,  England,  Holland); 
statt  daher  z.  B.  schwere  Züge  wenige  Male  täglich  zu  expediren 
(wie  dies  Bclbst  auf  den  bevölkertesten  Konten  in  Oesterreich  geschieht, 
wo  selten  mehr  als  drei  Züge  in  24  Stunden  in  jeder  Richtung  ver- 
kehren, oft  aber  nur  deren  zwei),  würde  eine  grössere  Anzahl  leichterer 
Züge  mit  grösserer  Geschwindigkeit  zu  befördern  sein. 

So  weit  entfernt  man  heute  noch  in  Deutschland  von  der  Er- 
kenntnis der  Richtigkeit  dieses  Principes  ist,  so  dürfte  dennoch  die 
Würdigung  desselben  mit  der  Zeit  zur  Nothwendigkeit  werden. 

Damit  Hand  in  Hand  zu  gehen  hätte  die  allgemeinere  Ein- 
führung von  Abonnementskarten,  die  Expedition  von  Extrazügen, 
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die  Vermehrung  der  Localzüge,  die  Einführung  der  vierten  Wagen- 
classen  auch  auf  denjenigen  Haiinen,  welche  das  „desfalUige  Publicum“ 
nicht  zu  haben  vermeinen  (denn  es  wird  sich  zeigen,  dass  dasselbe 
sich  mit  Einführung  dieser  Classe  sofort  bildet),  die  Abschaffung 
von  mindestens  50  Proc.  der  nutzlosen  Wagen  I.  Classe,  die  in  den 
gewöhnlichen  Zügen  mit  leeren  Plätzen  als  todto  Last  laufen,  in 
Verbindung  mit  einer  gleichzeitigen  angemessenen  Reduction  des 
Fahqireises  süinmtlicher  Classen.  Die  Einführung  der  Markwährung 
dürfte  hierzu  endlich  eine  Gelegenheit  darbieten,  die  nicht  versäumt 
werden  sollte. 

Ein  Theil  dieser  Reformen  des  modernen  Personenverkehrs  ist 
seitens  einiger  Bahnen,  die  nämlich  begriffen  haben,  dass  sie  nicht 
um  ihrer  selbst  willen,  sondern  des  Publieums  wegen  da  sind,  bereits 
durchgeführt  und  die  hellklingenden  Früchte  werden  den  Taschen 
der  Actionaire  nicht  fern  bleiben. 

Differenzialtarife  im  Personenverkehr.  Differenzialtarife  für  den 
Personenverkehr  wurden  am  1.  Mai  1866  auf  den  belgischen  Staats- 
bahnen  eingeführt.  Vor  diesem  Datum  waren  auf  dem  genannten 
Bahngebiete,  wie  überall  anderwärts,  die  Tarife  in  der  Art  gleich- 
förmig, dass  z.  B.  für  die  dreifache  Strecke  der  dreifache  Betrag 
erhoben  wurde.  Da  nun  erfahrungsmüssig  die  ständigen  Unkosten 
den  ansehnlichsten  Theil  der  Trausportkosten  absorbiren,  welche 
an  sich  unabhängig  sind  von  der  Länge  der  Reise,  so  glaubte  man 
auch  im  Personenverkehr  einen  Differenzialtarif  durchführen  zu 
sollen,  wie  er  schon  längst  für  die  Frachtgüter  bestand,  d.  h.  einen 
Tarif,  der  mit  der  Entfernung  verhältnissmässig  abnimmt. 

Innerhalb  der  Zone  von  1 — 7 lieues  (a  5 Km)  wurden  die  alten 
Normaltarife  beibehalten,  für  die  weiteren  8 — 15  lieues  trat  eine 
bedeutend  verminderte  Taxe  ein,  und  eine  noch,  weitere  (beträcht- 
liche) Verminderung  erfolgte  bei  Reisen  über  15  lieues  (75  Km). 

Die  Einführung  der  Differenzialtarife  erwies  sich  jedoch  als  ein 
sehr  theures  Experiment,  indem  der  Staatssäckel  einen  beträchtlichen 
Ausfall  erlitt,  während  die  Personenfrequenz  sich  nicht  merkbar 
erhöht  hatte.  Man  Hess  demzufolge  mit  dem  15.  November  1871 
wieder  die  alten  Fahrpreise  nach  der  Entfernung  eintreten. 

Den  Differenzialtarifen  im  Personenverkehr  — selbst  wenn 
dieselben  im  wirthschaftlichen  Interesse  der  Buhniusiitute  begründet 
wären,  was,  wie  gezeigt  wurde,  durchaus  nicht  der  Fall  ist  — - liegt 
übrigens  die  grösste  Ungerechtigkeit  der  Armuth  gegenüber  zu 
Grunde,  die  am  theuersten  befördert  wird,  weil  der  Arbeiter  durch- 
schnittlich die  kleinsten  Wege  zurücklegt  und  daher  die  alten  hohen 
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Preise  fortzahlen  musste,  während  von  (len  grossartigen  Ermässignngen 
ganz  vorwiegend  nur  die  reichen  Leute  profitirten. 

Nur  beispielsweise  sei  erwähnt,  dass  damals  die  grösste  über- 
haupt in  Belgien  zurücklegbare  Strecke,  Herbesthal-Osteudc  = 2G4  Km 
im  Expresszug  I.  Classe,  Dank  der  Differenzialtarife  nur  Frc.  8'40 
kostete,  wenn  das  Billet  in  Herbesthal  oder  in  Ostende  gelöst  wurde; 
während  dieser  Preis  heute,  wo  die  gewöhnlichen  Preise  nach  der 
Entfernung  wieder  eingefiihrt  sind,  Pros.  24’25,  also  dreimal  mehr 
kostete.  Die  Fahrpreise  betragen  (rund)  8 Centimes  für  die  erste, 
6 Centimes  für  die  zweite  und  4 Centimes  für  die  dritte  Classe  pro 
Kilometer  in  gewöhnlichen  Zügen.  Vierte  Classen  sind  nicht  ein- 
geführt. Expresstaxen  25  Proc.  Aufschlag.  Billette  für  Ilin-  und 
Rückfahrt  mit  ein-  bis  dreitägiger  Gültigkeit  je  nach  Entfernung. 
Eilzugretourbillette.  Freigepäck  wird  im  inneren  Verkehr  nicht 
gewährt,  jedoch  sind  die  erhobenen  Taxen  überaus  klein. 

Englische  Personentarife.  Die  Personentaxen  werden  seitens 
des  Parlamentes  bis  zu  einem  gewissen  Maximum,  welches  erhoben 
werden  darf,  festgesetzt  und  betragen  dieselben  für  den  Expresszug: 
in  I.  Classe  3 d pro  Meile  engl., 

n II-  n 2(1  , „ „ 

für  gewöhnliche  Züge  I.  Classe  bis  3 d, 

„ * n II«  n „ 2d, 

* . . HI.  ti  n 

Die  gewöhnlichen  Fahrtaxen  sind  indessen  in  der  Regel  etwas, 
zuweilen  ganz  beträchtlich  niedriger,  und  zwar  unter  dem  Druck 
der  Coneurrenzen;  denn  es  ist  sonst  nicht  ersichtlich,  warum  die 
Gesellschaften  nicht  denjenigen,  ohnehin  müssig  liinitirtcn  Maxiinal- 
preis  nicht  wirklich  fordern  sollten,  den  sie  gesetzlich  fordern  dürfen. 

Die  Fahrpreise  betragen  beispielsweise  auf  der  Great- Western, 
welche  die  Verbindung  Liverpool,  Swansea,  Bristol,  Plymouth  etc. 
vermittelt,  sowie  auch  auf  der  London  and  South  Western  Railway, 
welche  nach  Southampton  und  Portsmouth  führt,  im  Expresszug 
I.  Classe  2'/sd  pro  Meile  engl. 

Für  den  gewöhnlichen  Zug  I.  Classe  2 d, 

n n n n H.  i>  1 1 1 d, 

n „ n „ III.  „ Id. 


*)  ü ist  bekanntlich  die  Abkürzung  für  Penny.  12  Pence  = 1 Shilling. 
T)ie  Abkürzung  für  Shilling  ist  J z.  B.  3 Shilling  6 Pence  — 3 6.  20  Shilling 
= 1 Pfd.  Sterling.  Abkürzung  £. 
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Grossartige  Entwickelung  des  Retourbiiietsystemes  in  England.  Alle 
Eisenbabngesellschaften  Englands  geben  Billette  für  Hin-  und  Rück- 
fahrt aus,  welche  für  nahegelegene  Orte  nur  für  den  Tag^  der  Aus- 
gabe, für  die  entfernteren  Orte  bedeutend  längere  Gültigkeit  haben 
als  überall  anderwärts.  Das  System  der  Retourbillette  ist  in  England 
ganz  vortrefflich  organisirt  und  ganz  allgemein  durchgeführt,  indem 
nach  jedem  beliebigen  Orte  Britanniens  und  Irlands  Retourbillette 
gegeben  werden.  So  können  z.  B.  von  London  nach  Edinburg 
(401  miles)  Retourbillette  mit  achttägiger  Gültigkeit  genommen 
werden  zum  Preise  von  116/9  und  85/0,  während  die  einfachen 
Fahrpreise  70  0,  51/0  und  33/0  betragen. 

Die  Retourbillette  für  London-Dublin  sind  einen  Monat  gültig  etc. 

Beiläufig  bemerkt,  kann  in  England  auf  Bchr  verschiedenen 
Routen  zwischen  zwei  Hauptplätzen  mittelst  directer  Billets  gefahren 
werden  und  zwar  zu  völlig  gleichen  Preisen , wobei  die  Länge  der 
durchfahrenen  Bahnstrecken  keine  Rolle  spielt,  indem  die  Concnrrenz- 
rücksichten  die  betheiligten  Bahnen  zu  einer  beträchtlichen  Herab- 
minderung der  Durchgangspreise  veranlassen.  Ganz  Aehnliches 
gilt  vom  Güterverkehr- 

System  der  Saison-Tickets.  Bei  dem  enormen  Verkehr,  welcher 
z.  B.  zwischen  der  City  von  London  und  dem  Westende,  resp.  den 
naheliegenden  grossen  Ortschaften  stattfindet,  wo  einige  Hundert 
Tausend  Menschen  täglich  (ausser  Sonntags!)  auf  Schienenwegen 
translocirt  werden,  haben  sich  die  sogenannten  Season-Tickets 
(Abonnementskarlcn)  bewährt;  sie  werden  für  1 bis  12  Monate  aus- 
gegeben mit  einer  Differenzialskala  nach  Dauer.  So  stellt  sich  bei 
einem  jährlichen  Season-Ticket  (welches  zu  täglichen  Fahrten  be- 
rechtigt) die  erste  Classe  auf  l/2  d pro  mile.  Kinder  bis  zu 
3 Jahren  sind  frei,  solche  unter  12  Jahren  zahlen  die  Hälfte. 

Das  Passagiergut  wird  auf  den  Wagendächern  (die  einen  er- 
höhten Rand  besitzen  und  wasserdicht  bedeckt  werden  können)  oder 
in  Gepäckwagen  mitgeführt  und  Taxen  nicht  erhoben , dafür  jedoch 
keinerlei  Empfangschein  dem  Reisenden  behändigt.  Letzteres 
geschieht  indessen  im  Falle  etwa  erhobener  Ucberfracht.  Man  hat 
sich  daher  bei  der  Ankunft  seine  Effecten  selbst  herauszusuchen 
und  dürfte  cs  — behufs  Vermeidung  von  Irrthiimern  — sich  em- 
pfehlen, Namen  und  Adresse  deutlich  lesbar  auf  die  Collis  zu  setzen. 
Dies  verabsäumt  wenigstens  kein  Engländer,  und  ist  diese  einfache 
Vorsicht  ein  sicherer  Weg,  um  sich  vor  Nächtlichen  zu  schützen. 

Personentarife  in  Russland.  Ein  anderes  Verhältnis  der  Fahr- 
preise herrscht  auf  den  russischen  Bahnen,  indem  daselbst  der  Fahr- 
preis der  dritten  Classc  in  der  Regel  bedeutend  ermässigt  ist,  so 
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dass  die  erste  (.'lasse  beträchtlich  mehr  kostet,  als  das  Doppelte  der 
dritten,  wie  es  im  Westen  Europas  durchgängig  der  Fall  ist.  So 
sind  die  Fahrpreise  z.  15.  für  Petersburg-Moskau  ((>04  Werst)  19, 
13  und  G Hubel  für  die  bezugsweisen  drei  Wagenclassen , d.  h- 
3,  2'/i  und  1 Copeken  pro  Werst.  Für  den  Expresszug  sind  die 
Preise  22  und  15  Rubel,  also  nur  15  Proc.  Aufschlag.  Ferner  sind 
beispielsweise  für  Moskau-Kursk  (502  Werst)  die  beziehungsweisen 
Fahrpreise  15'8,  11’31  und  6-28  Rubel,  mithin  3;  2-25  und  1*25  Co- 
peken pro  Werst.  Für  Moskau-Brest-Litowsk  (1023  Werst)  3;  2‘25 
und  1”25  Copeken  pro  Werst,  und  ähnliche  Verhältnisse  finden  sich 
auch  auf  den  übrigen  russischen  Bahnen.  Durch  den  verhältniss- 
mässig  ausserordentlich  niedrig  gestellten  Preis  der  dritten  Classc, 
der  dem  der  vierten  in  Deutschland  entspricht,  wird  der  Localverkehr 
beträchtlich  gesteigert  und  eine  vierte  Wagenclasse  entbehrlich 
gemacht;  die  Frequenz  der  höheren  Classen  hingegen  andererseits 
begünstigt,  da  jeder  nur  einigermaassen  Bemittelte  schon  der  Reise- 
gesellschaft wegen  wohl  nur  höchst  ausnahmsweise  sich  zu  einer 
Fahrt  dritter  Classe  in  Russland  entschliessen  dürfte,  indem  diese 
ein  ihr  „speeifisch“  angehörendes  Publicum  hat 

Freigepäck  lPud(40Pfd.  russisch).  Auch  auf  den  schwedischen 
Bahnen  ist  das  Verhältniss  der  Classenpreise  dem  in  Russland 
herrschenden  nahezu  gleich,  die  Fahrpreise  der  höheren  Classen 
jedoch  sind  etwas  niedriger. 

Uebersicht  der  Personentarife.  Die  folgende  Tafel  giebt  die 
verschiedenen  Fahrgelder  in  den  hauptsächlichsten  Eisenbahnländern 
Europas  pro  engl.  Meile  in  engl.  Pence*): 


Durchschnitt  aus  12  engl. 

I.  (Masse. 

II.  Classe. 

III.  ('lasse. 

Bahnen  

21 1 d 

1.51  d 

092  d 

Frankreich 

1 73  „ 

1*30  n 

0'95  „ 

Prenssen 

1-57, 

1*17  * 

0-80  „ 

Oesterreich 

1-87  „ 

1-41  „ 

0 94  „ 

Belgien 

1-23  „ 

0-93  „ 

0 62  „ 

Bayern 

1-33  „ 

0-89  „ 

0'GO  , 

Rheinland 

1-53  „ 

105  „ 

0-70  „ 

Italien 

1-88 — 1-47  „ P50- 

— 119  „ 102 

-0-85  , 

b.  Gütertarife.  Vorbemerkungen.  Alle  Tarifiruugen  der 
Güter  werden — insoweit  es  sich  dabei  um  Massenverkehre  handelt — 
je  nach  der  Natur  der  Güter  eine  verschiedene  Bemessung  der  Tarif- 


*)  Die  Multiplication  dieser  Zahlen  mit  4 ergiebt  sehr  annähernd  dis 
Fahrpreise  in  Silbergroschen  pro  deutsche  Meile. 
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einhcit  bei  ihrem  Transporte  erfahren,  wobei  zunächst  in  Betracht 
kommt,  ob  es  sich  um  Rohstoffe,  Rohproducte  oder  um  Fabrikate 
handelt.  So  würde  z.  B.  Erz  — als  Rohstoff  — zu  dem  niedrigsten 
Frachtsätze  pro  Centner  und  Meile,  Roheisen  — als  Rohproduct  — 
zu  einem  entsprechend  höheren,  und  beispielsweise  Schienen  — als 
Fabrikat  — zu  einem  noch  höheren  Frachtsätze  befördert  werden. 

Grundsätze  der  Tariprung.  Man  geht  dabei  offenbar  von  dem 
allgemeinen  Grundsätze  aus,  dass  die  Güter  einen  um  so  höheren 
Frachtsatz  „vertragen“,  je  höher  ihr  Handelswerth  steigt,  d.  h.  je 
grösser  die  Zahl  der  Operationen  und  Phasen,  die  zu  ihrer  allmählichen 
Umwandelung  bis  zum  fertigen  Fabrikate  erforderlich  gewesen  ist. 
Die  niedrige  Tarifirung  der  Massengüter,  insbesondere  als  der  Roh- 
stoffe und  Rohproducte,  ist  jedenfalls  von  wichtigstem  Einfluss  auf 
die  Entwickelung  der  Industrie. 

Kohlen  und  Erze  bilden  jederzeit  die  Grundlage  der  gesammten 
metallurgischen  Industrie  und  es  müssen  daher  jene  behufs  Ent- 
wickelung dieser  letzteren  zu  den  niedrigsten  Taxen  seitens  der 
Bahnen  befördert  werden. 

In  der  That  kann  man  sich  bei  der  Beförderung  der  Rohstoffe 
mit  dem  absolut  kleinsten  Gewinnsätze  begnügen  und  zwar  aus 
einem  zweifachen  Grunde,  einmal  nämlich,  weil  jene  Güter  — ihrer 
Natur  nach  — Gegenstand  regelmässiger  und  massenhafter  Trans- 
porte sind,  und  ferner  insbesondere  desshalb,  weil  sie  die  volle  Aus- 
nutzung der  Tragkraft  der  Transportmittel  gestatten,  d.  h.  immer 
nur  in  vollen  Wagenladungen  auftreten. 

Maass  der  Tarifeinheit.  Es  bildet  demzufolge  der  Raum  eines 
Waggons  die  eigentliche  Unterlage  der  Taxen,  und  hieraus  resultirt 
naturgemäss  für  diejenigen  Güter,  welche  in  der  Regel  mir  in 
kleineren  Quantitäten  versandt  werden,  d.  h.  die  nicht  immer  gerade 
den  vollen  Raum  eines  Wagens  einnehmen,  eine  höhere  Tarifirung 
pro  Centner  und  Meile  (Stückgüter). 

Nächstdem  wird  auch  die  Entfernung,  auf  welche  die  Güter 
transportirt  werden,  von  maassgebendem  Einflüsse  sein,  doch  werden 
die  erhobenen  Taxen  in  der  Regel  nicht  mit  der  Entfernung  wachsen, 
indem  die  Expeditionskosten,  sowie  manche  andere  Transportunkosten 
für  alle  Entfernungen  constant  bleiben.  Diebei  gewissen  Tarifirungs- 
prineipien  erhobenen  „Expeditionsgebühren“  sind  alsdann  folgerichtig 
für  alle  Entfernungen  constant. 

So  erhebt  z.  B.  die  rheinische  Bahn  nach  ihren  eigenen  Aus- 
führungen als  niedrigsten  Frachtsatz  bei  Rohmaterialien: 

Auf  Entfernungen  von  1-  5 Meilen  2 Pf  } Centnernnd  Meile, 
n „ „ 5 — 10  „ l‘/*Pf.Jl 

Petz  hold t,  Studien  etc.  ' 22 
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wonach  sich  für  einen  offenen  Wagen  mit  200  Ctr.  Ladung  (Trag- 
kraft) bis  zu  5 Meilen  400 1’f.  — 1 Thlr.  3'  iSgr.,  und  bis  zu  10  Meilen 
300 Pf.  = 25  Sgr.  pro  Meile  ergeben  würden  (wobei  von  den  üblichen 
4 Thlr.  Zuschlag  pro  Wagen  abstrahirt  wird). 

Unzuträglichkeiten  einheitlicher  Tarifsätze.  Per  Gedanke  eines 
einheitlichen  Tarifsatzes  — für  jede  Categorie  der  Güter  natürlich 
besonders  festgestellt  — , der  von  den  säimntlichen  Halmen,  die  sieb 
als  Glieder  eines  grösseren  Complexes  betrachten  und  daher  unter 
sieh  in  stetem  Wechselverkehr  stehen,  gleichniässig  angenommen 
ist,  muss  im  Allgemeinen  ganz  ausgeschlossen  bleiben  und  ist  nur 
auf  Staatsbahnnetzen  denkbar.  Im  Uebrigen  bat  jede  Halm  ihre 
besonderen  Tarife,  wie  die  Praxis  hinreichend  belehrt.  In  der  That 
bat  jede  Bahn  ein  anderes  Anlagecapital  pro  Meile  zu  verzinsen, 
andere  Längenprofflc , andere  Verkehrsrichtungen,  andere  Betriebs- 
kosten und  einen  anderen  Verkehrscharakter,  als  dass  einheitliche 
Tarifirungen  — auch  wenn  dieselben  zwangsweise  eingeführt  werden 
könnten  — irgend  welche  Aussicht  des  Bestehens  haben  würden. 
Wir  haben  schon  Eingangs  die  Tarife  als  eine  Function  der  Selbst- 
kosten kennen  gelernt,  letztere  aber  sind  auf  jeder  Bahn  verschieden, 
und  nur  allein  gewisse  Concurrenzrflcksichten  können  auf  dieses 
wichtigste  Element  der  Tarifbasis  einen  eliminirenden  Einfluss  üben. 

In  der  That  finden  wir,  dass  jede  Bahn  ihre  besonderen  Tarife 
hat,  und  lassen  sich  selbstverständlich  durch  keinerlei  Ukase  Zwangs- 
tarife einführen.  Es  wird  jede  Bahn  diejenigen  Tarifsätze  aufstellen, 
die  ihren  speeiellen  Verkehrsverhältnissen  die  höchste  Entwickelung 
sichern,  und  wird  dabei  mit  der  stetig  wachsenden  Dichtmasehigkeit 
der  Schienennetze  — namentlich  in  den  Industriegebieten  — die 
Concurrenz  allein  ihren  wohlthätig  niveliirenden  Einfluss  überall 
mehr  und  mehr  entfalten.  Nur  auf  diesem  Wege  können  und 
müssen  sich  schliesslich  — bis  zu  gewissen  Grenzen  — einheitliche 
Tarife  herausbilden,  welche  dann  auch  zugleich  auf  der  Höhe  der 
Verkehrsaiiforderungen  stehen  und  die  entweder  unseren  heute  mit 
so  vielem  Scharfsinn  aufgestellten  mathematischen  Formeln  und 
graphischen  Entwickelungen  entsprechen,  — oder,  was  ja  dann  ganz 
dasselbe  bedeutet,  dieselben  als  irrig  heraussteilen  werden. 

Zur  Historie  des  Pfennigtarifes.  So  wurde  der  sogenannte 
Pfennigtarif  eben  nur  von  denjenigen  Bahnen  acceptirt,  welche  den- 
selben mit  ihren  öconomischcn  Interessen  zu  vereinbaren  vermochten. 
Noch  andere  Bahnen  nahmen  ihn  versuchsweise  au,  um  ihn  wieder 
aufzugeben;  während  die  Mehrzahl  der  Bahnen  ihn  principiell  ver- 
weigerte, weil  sie  ihn  für  fehlerhaft  hielt.  Uebrigens  zeigt  gerade 
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die  Geschichte  des  Pfennigtarifes  recht  deutlich  die  Ohnmacht  der 
Gesetzgebung  in  der  Frage  der  Tarifprincipien , und  wenn  es  auch 
mehrfach  gelungen  ist,  zum  Theil  unter  behördlichem  Einfluss, 
gewissen  Bahnen  die  Segnungen  des  Pfennigtarifs  aufzubürden,  so 
trägt  an  diesem  Gelingen  das  wohlverstandene  Eigeninteresse  der 
Bahnen  schliesslich  gewiss  weit  mehr  die  Schuld  als  die  Dictatur 
des  Gesetzes. 

Der  Pfennigtarif  ist  zusammengesetzt  aus  einer  Transport- 
gebühr von  1 Pf.  proCentuer  und  Meile  und  aus  einer  constanten 
Expeditionsgebühr  von  4 Tlilr.  pro  Wagen  (ä  200 Ctr.  Trag- 
kraft), in  welche  sich  die  Verwaltungen  der  Versandt-  und  der  Em- 
pfangstation theilen.  Er  hiesse  daher  mit  gleichem  Hechte  „Vier- 
thalertarif.“ Bekanntlich  wurde  vielfach  die  Erfahrung  gemacht, 
dass  diese  Transportgebühr  im  Allgemeinen  eine  viel  zu  geringe  ist 
behufs  Deckung  der  Selbstkosten  und  dass  andererseits  die  constante 
Expeditionsgebühr  unsinnig  reichlich  bemessen  ist. 

Wenn  nun  eine  Bahn  nur  transitirend  berührt  wird,  so  hat  die 
Verwaltung  derselben  von  der  Expeditionsgebür  gar  nichts  und  nur 
die  Transportgebühr,  d-.  h.  pro  Meile  lti-  :t  Sgr.  für  den  Transport 
eines  mit  200  Ctr.  beladenen  Wagens,  zu  fordern,  den  sie  in  der 
Hegel  leer  zurückfuhren  und  von  jenen  16J/aSgr.  ausserdem  noch 
3 Sgr.  Wagenmicthe  abzugeben  hat. 

Hierin  liegt  offenbar  das  Geheimniss,  dass  wir  die  Bahnen  — 
je  nach  ihrer  geographischen  Lage  zu  den  bestehenden  Industrie- 
gebieten (bei  denen  allein  der  Pfennigtarif  in  Frage  kommt)  — 
mehr  oder  minder,  beziehungsweise  gar  nicht  zur  Annahme  des 
Pfennigtarifs  geneigt  finden,  je  nachdem  sie  eventuell  nur  dessen 
Nachtheile  empfinden,  ohne  an  seinen  Vortheilen  partieipiren  zu 
dürfen. 

Ferner  lehrt  eine  einfache  Rechnung,  dass  der  Pfennigtarif 
überhaupt  nur  für  grössere  Entfernungen  vortheilhaft  ist,  und  dass 
Transporte  auf  weniger  als  zwei  Meilen  Entfernung  in  Folge  der 
hohen  Expeditionsgebühr)  rein  unmöglich  gemacht  werden,  indem  sich 
der  Pfennigtarif  dann  theurer  stellt  als  ein  Tarif  von  3 Pf.  pro  Centner- 
meile  und  3 Pf.  dito  Expeditionsgebühr.  Natürlich  heisst  es  dann, 
dass  der  Pfennigtarif  nur  für  grössere  Entfernungen  brauchbar  sei, 
für  kleinere  Entfernungen  jedoch  nicht.  Damit  ist  aber  zugestanden, 
dass  er  principiell  falsch  ist,  indem  eine  richtige  Tarifirung  für  alle 
Entfernungen  angemessene  Sätze  ergeben  muss. 

Es  erscheint  demnach  geboten,  den  Tarif  zu  berichtigen  und 
zugleich  dem  gegenwärtig  in  Deutschland  eingeführten  Marksystem 
anzupassen.  Ein  dahin  zielender  Vorschlag  will  den  zukünftigen 
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Ilohproductentarif  auf  0'01  Mark  pro  Centner  und  Meile  und  eine 
Expeditionsgebühr  von  C M.  für  200  Ctr.  zur  Theiluug  zwischen 
Versandt-  und  Empfangsstation  festgesetzt  wissen.  In  der  That 
würde  die  Transportgebühr  von  2 M.  pro  Centncrmeile  (20  Sgr. 
statt  der  bisherigen  IG*/»)  den  neuen  Tarifsatz  wenigstens  den 
Transitverwaltungen  annehmbarer  machen,  und  die  Expeditions- 
gebühr von  G M.  pro  200  Ctr.  vermuthlich  zur  Deckung  der  beider- 
seitigen Expeditionskosten  ausreichend  erscheinen. 

Die  Tarifreform  *),  welche  mit  der  Feststellung  einer  „ Verein s- 
giiterclassification“  zur  Zeit  in  Aussicht  steht,  dürfte  auch  zugleich 
eine  angemessene  Reform  des  alten  Pfennigtarifes  nothwendig  zur 
Folge  haben;  doch  muss  bis  dahin  noch  viel  Druckerschwärze  ver- 
braucht werden. 

Englische  Gütertarife.  Jede  Gesellschaft  hat  ihre  eigenen  Tarife. 
Als  Tarifbasis  gilt  die  Tonnenmeile  (1  Tonne  = 2240  Pfd.  engl,  auf 
eine  Meile  engl.). 

Die  Güter  werden  in  fünf  Ilauptgruppen  tarifirt.  Die  den  Roh- 
materialien zugehörigen  Güter  bilden  die  Mineral-Classe,  die  Roh- 
producte  die  Special-Classe,  die  Producte  und  Waaren  bilden  fünf 
Classen,  so  dass  die  fünfte  Classe  die  vollendetstem  (mithin  am 
höchsten  tarifirten) Fabrikate  aufweist,  z.  B.  Möbel,  Seidenstoffe,  In- 
strumente, Parfümerien  etc. 

Für  die  Special-Classe  wird  bis  auf  50  iniles  in  der  Regel  l'/jd 
per  Tonnenmeile  erhoben,  und  D/4  d für  grössere  Distancen. 

Die  London  und  South- Western  Railway  verlangt  in  der 
Mineral-Classe  (als  Minimum  für  Masseutransporte)  * s d pro  Tonnen- 
meile und  limitirt  sich  der  auf  englischen  Bahnen  überhaupt  vor- 
kommende Minimaltransportsatz  auf  */4  d pro  Tonneumeile  (Kohlen, 
Erze  etc.),  welcher  niedrigste  Satz  von  einigen  Gesellschaften  in 


*)  Seitens  einiger  Bahnverwaltungen  ist  die  Erhebung  folgender  Tarif- 
sätze vorgeschlagen  worden : 

Für  Stückgut 3'5  Markpfennig  = 4'2  Pfennig  pro  Centner  und  Meile. 

Für  Classe  A.  100  Ctr.  2‘5  „ = 3 . . » . . 

i,  n 200  „ 1 75  » — 2 1 „ n * 

„ n B.  100  „ 2 „ = 2-4  . 

„ „ B.  200  „ 1-4  = 1-6«  „ 

wozu  uocli  eine  „Expeditiousgebühr“  in  Anrechnung  kommt,  mit  deren  Höhe 
das  Publicum  erst  nachträglich  überrascht  werden  soll.  Für  einzelne  Gegen- 
stände sind  Specialtarife  Vorbehalten.  Dass  vom  1.  August  1874  ab  die  Ver- 
einsbahnen zu  einer  Gütertariferhöhung  von  20  Proc.  ministerieller- 
seits  ermächtigt  sind  (von  welcher  Ermächtigung  jedoch  nur  zum  Theil 
Gebrauch  gemacht  wird),  sei  hier  als  neuester  Fortschritt  im  modernen  Ver- 
kehrswesen beiläufig  angedeutet. 
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dem  Falle  gewährt  wird,  wenn  die  Beförderung  in  den  eigenen 
Wagen  des  Absenders  geschieht.  Selbstverständlich  besitzen  in 
England  alle  industriellen  Corporationen  ihr  eigenes  rollendes  Material, 
welches  auf  die  Bahnen  sämmtlichcr  Gesellschaften  übergeht,  und 
weiss  man  daher  — trotz,  der  ungeheuren  Verkehrsdimensionen  — 
Nichts  von  der  auf  dem  Coutinentc  bei  jedem  industriellen  Auf- 
schwünge sofort  unter  dem  Namen  „Waggonmangel“  auftretenden 
epidemischen  Krankheit. 

In  den  fünf  Waarenclassen  steigt  der  Satz  von  1 */2  bis  4d 
je  nach  Classenhöhe  und  Entfernung. 

Ausser  diesen  Transporttarifen,  welche  regelmässig  nach  dem 
Gewichte  bemessen  werden,  kommen  auch  in  England  bestimmte 
Stationsgebühren  zur  Erhebung  (charges),  welche  von  3 Shilling 
(Special-Classe)  bis  8 Shilling  steigen  (V.  Classe),  entsprechend  der 
in  Deutschland  üblichen  Expeditionsgebühr,  in  welche  sich  Abgangs- 
und Ankunftsstation  gleichmüssig  theilcn.  In  der  Mineral-Classe  wird 
jedoch  Nichts  erhoben,  weil  der  Eigenthümer  das  Ein-  und  Ausladen 
selbst  besorgt.  In  London  betragen  indessen  die  constanten  Gebühren 
für  die  fünf  numerirten  Classen  (Waarengruppe)  12 sh.  6d,  wofür 
jedoch  die  Ablieferung  an  den  Empfänger  miterfolgt.  Der  London- 
Station  kommen  alsdann  8 sh.  6 d und  der  Station  ausserhalb  Londons 
4 sh.  zu.  Der  Grund  dieser  Begünstigung  Londons  ist  der  hohe 
Arbeitslohn,  welcher  daselbst  herrscht 

Der  Güterzugbetrieb  findet  auf  den  englischen  Bahnen  in  der 
Regel  nur  des  Nachts  statt  Die  Expedition  und  Beförderung  der 
Stückgüter  und  Waaren  erfolgt  dabei  so  rasch,  dass  alle  Waaren, 
die  bis  6 Uhr  Abends  dem  Bureau  der  Gesellschaft  übergeben  werden, 
denselben  Abend  noch  abgehen  und  meistens  schon  am  folgenden 
Tage  am  Bestimmungsorte  dem  Empfänger  mit  dem  Rollwagen  vor 
das  Ilaus  geschafft,  resp.  ihm  zur  Abnahme  zur  Disposition  gestellt 
werden. 

Wird  für  gewisse  Gegenstände  eine  besonders  rasche  Beför- 
derung verlangt,  so  treten  besondere  Gebühren  ein  und  haben  sich  die 
grösseren  Gesellschaften  über  gleichmässige  Tarife  desfalls  geeinigt. 
Die  Beförderung  solcher  Gegenstände  erfolgt  mittelst  des  nächsten 
Passagier-,  resp.  Expresszuges,  welcher  auf  die  Expedition  folgt. 
Die  Taxe  ist  1 sh.  pro  Pfund  auf  100  milcs  und  steigt  bis  auf  3 sh. 
pro  16  Pfd.  und  die  überhaupt  mögliche  Maximalstrecke  von  549  miles. 

Bergbahntarife.  Da  — wie  bereits  gezeigt  wurde  — Bahnen 
mit  ungünstigen  Längenprofilen  durchschnittlich  höhere  Betriebs- 
kosten haben  als  die  günstig  protilirten,  so  dürften  folgerichtig  die 
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Tarife  der  ersteren  angemessen  höher  nonnirt  sein  als  die  Tarife 
der  letzteren. 

Dem  schweizerischen  Bundesrathe  gebührt  das  Verdienst,  die 
Tariffrage  der  Bergbahnen  zuerst  auf  rationeller  Basis  erörtert  zu 
haben  (Botschaft  des  Bundesrathes  an  die  hohe  Bundesversammlung 
vom  11.  September  1873). 

Es  wurde  zu  diesem  Behüte  seitens  des  technischen  Inspectorates 
der  schweizerischen  Eisenbahnen  eine  graphische  Darstellung  aus- 
gearbeitet (vergleiche  unsere  „Loeomotive  der  Gegenwart“),  woraus 
sich  die  Taxen  für  die  Steigungen  leicht  ermitteln  lassen.  Es  wurden 
dabei  Steigungen  bis  zu  50  pro  1000  (1  : 25)  berücksichtigt,  wobei 
im  Mnxiino  — Maschinen  voller  Adhäsion  vorausgesetzt  — et  wa  die 
doppelte  Last  des  Maschinengewichtes  unter  günstigen  Adhäsions- 
verhältnissen noch  remonjuirt  wird.  Steilere  Kämpen  mit  gewöhn- 
lichem Locomotivbetrieb  (glatte  Itäder,  glatte  Schienen!)  kommen 
bekanntlich  in  der  Praxis  nicht  vor.  Sie  treten  nur  beim  Zahn- 
stangen - oder  Dampfkabelbetrieb  auf. 

Die  Leistungen  der  Locomotivcn  auf  der  Horizontalen  bis  zur 
obigen  Steigungsgrenze  (1  : 25)  resultiren  aus  den  für  diverse  Coef- 
ficienten  der  Adhäsion  entwickelten  Curven. 

Für  die  Berechnung  der  Tariferhöhung  wurde  als  mittlerer  Ad- 
hasionscoefficient  */s  zu  Grunde  gelegt.  Gleichzeitig  ergiebt  die 
mehrerwähnte  Tabelle  die  (berechneten)  Bruttolasten,  welche  Loeo- 
motiven  von  15  bis  40  Tonnen  Adhäsion  auf  den  diversen  Steigungen 
zu  remorquiren  vermögen;  und  ist  endlich  auch  die  Zahl  der  Personen 
und  das  Gewicht  der  Güter  berechnet  und  graphisch  dargestellt, 
welche  bei  vollständiger  Ausnutzung  der  Wagen  von  den  diversen 
Locomotiven  auf  den  verschiedenen  Längenprofilen  fortgeschafft 
werden.  Bekanntlich  sind  jedoch  in  Folge  der  unvollkommenen 
Ausnutzung  der  Transportmittel  für  den  Personenverkehr  nur  30  Proc. 
und  tür  den  Güterbetrieb  nur  40  Proc.  der  Sitzplätze,  resp.  der  Lade- 
fähigkeit lür  die  Praxis  durchschnittlich  als  gültig  zu  betrachten. 

Grundlagen  der  Betriebskosten  auf  Bergbahnen.  Die  Betriebs- 
kosten wurden  für  die  Steigung  10  pro  1000  als  Einheit  angenommen. 
Dieselben  zerfallen  in  die  eigentlichen  Transportkosten  (welche  eine 
Function  der  Steigung  sind),  und  in  solche,  welche  bei  allen  Steigungen 
gleich  bleiben.  Erstere  betragen  erfahrungsmässig  50  Proc.  der 
totalen  Betriebskosten  und  begreifen  die  Ausgaben  für  das  Brems- 
uud  Schmiermaterial,  das  Fahrpersonal  und  den  Unterhalt  der  Ma- 
schinen und  Wagen;  während  die  übrigen  (constanten)  Betriebs- 
kosten Verwaltung,  Bahndienst,  Expedition  etc.  — gleichfalls  zu 
50  Proc.  angenommen  werden. 
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Die  Taxen  haben  aber  nicht  nur  die  Betriebskosten,  sondern 
auch  die  Zinsen  des  ßaucapitals  zu  decken;  da  letzteres  aber  auf 
Bergbahnen  stärker  in  Anspruch  kommt,  so  wurden  die  beziehend 
liehen  Mehrbaukosten  zu  den  variabeln , das  übrige  Baucapital  zu 
den  constanten  Betriebskosten  gerechnet. 

System  der  Taxerhöhung.  Die  Normalsteigung  der  schweizerischen 
Thalbahnen  ist  10  pro  1000  (1  : 100)  und  ist  für  diese  keinerlei 
Taxerhöhung  beabsichtigt.  Für  grössere  Steigungen  sollen  Tax- 
erhöhungen  eintreten,  welche  von  5 zu  5 pro  1000  arithmetisch 
steigen.  Treten  grössere  Steigungen  nur  local  auf  (ohne  eine  Theilung 
der  Züge  oder  sonstige  Betriebsmodificationen  zu  involviren),  so 
lallen  dieselben  ausser  Betracht. 

Eine  durchschnittliche  Steigung  für  jede  Bahn  anzunehinen, 
würde  falsch  sein,  weil  dieselbe  eine  imaginäre  Grösse  ist  und  even- 
tuell auf  dem  ganzen  Längenprofile  gar  nicht  vorkommt.  Steigt 
z.  B.  die  Hälfte  der  Strecke*  mit  1 : 100,  die  andere  Hälfte  mit  1 : 50, 
so  wäre  es  offenbar  unrichtig,  für  die  ganze  Linie  eine  mittlere 
Steigung  von  1 : 7 5 anzusetzen  und  hierauf  die  Tarife  zu  begründen, 
da  1 : 75  auf  der  Linie  überhaupt  gar  nicht  vorkommt. 

Maass  der  Taxerhöhung.  Die  Taxen  sind  für  beide  Richtungen  . 
(aufwärts  und  abwärts)  gleich  anzunehmen,  denn  wenn  auch  abwärts 
der  Kohlenverbrauch  klein  ist  und  die  Wirkung  der  Dampfbremsen 
vorwiegend  auf  Rechnung  der  contprimirten  Luft  kommt  — ein 
Dampfverbrauch  mithin  nicht  stattfindet  — , so  ist  doch  zu  beachten, 
dass  die  Bandagen  und  Schienen  in  Folge  der  Bremswirkung  leiden 
und  dass  das  Personal  vermehrt  werden  muss. 

Laut  Tabelle  würden  demnach  beispielsweise  für  10 — 15  pro 
1000  Steigung  die  Normaltaxen  mit  1*19,  für  25  pro  1000  mit  1‘62 
zu  multipliciren  sein.  Statt  5,7  und  10  Centimes  pro  Kilometer  der 
beziehentlichen  drei  Wagenclassen  resultiren  demnach  Frcs.  0*070, 
0-098  und  0*140  als  Durchschnittstaxen  für  obige  Steigungen. 

Auch  für  die  Gotthardbahn  wurden  bereits  erhöhte  Taxen  auf 
dieser  Grundlage  normirt. 

Berechnung  der  Betriebskosten  nach  virtuellen  Längen.  NachRuva 
vermehren  sich  die  eigentlichen  Transportkosten  (Zugkrnrtkosten) 
auf  Steigungen  von  6,  12,  18  und  24Proc.  im  Verhältniss  von  1, 1 '/j, 

2 und  21  s.  Nach  Rainbaux  sind  hingegen  die  Mehrbetriebskosteu 
in  „virtuellen  Längen“  auszudrücken,  welche  erhalten  werden, 
indem  zur  reellen  Bahnlänge  eine  der  zu  bewältigenden  Höhe  ent- 
sprechende Mehrlänge  addirt  wird.  Diese  virtuellen  Längen  ergeben 
sich  gleichfalls  aus  der  oben  angedeuteten  graphischen  Tab«" 


Digitized  by  Google 


344 


VON  DEN  TARIFEN. 


sind  proportional  dem  angegebenen  Coefhcienten  der  Mehrtransport- 
kosten. 

Bei  einer  Hahn , welche  z.  15.  40  m pro  Kilometer  steigt,  sind 
nach  der  Tabelle  die  Kosten  für  den  eigentlichen  Transport  das 
3‘78  lache  einer  Hahn  von  nur  10  in  kilometrischer  Erhebung.  Es 
kommen  demnach  auf  einen  Kilometer  3‘75  Km  virtuelle  Länge. 
Angenommen,  es  betrage  die  effcctivc  Bahnlänge  25  Km,  so  ergeben 
sich  nach  Obigem  25  X 3‘75  = 05  Km  virtuelle  Länge.  Die  be- 
wältigte Höhe  beträgt  jedoch  25  X 40  =r  1000  in,  also  kommen 


auf  jede  10  m Erhebung 


95  — 25 
100 


— 0-7  Km  Hahnverlängerung. 


Koller,  Inspector  der  Gotthardbahn,  hat  die  Proportion,  in 
welcher  die  Betriebskosten  bei  stärkeren  Steigungen  wachsen,  eben- 
falls berechnet.  Er  beginnt  mit  Steigungen  von  6 Proc.  und  be- 
rechnet die  Kosten  von  6 Proc.  zu  6 Proc.  Zur  Vergleichung  der 
Koller’sclien  Resultate  mit  denen  der  graphischen  Tabelle  diene 


nachfolgende  Zusammenstellung: 

Steigung: 

Nach  Koller: 

Nach  Tabelle: 

6 Proc. 

1 

1 

12  „ 

1-57 

1-58 

18  „ 

220 

2-21 

24  „ 

2-89 

2-91 

30  „ 

3-68 

3-75 

36  „ 

4-55 

4‘65 

42  „ 

5-84 

5-56 

48  „ 

6-69 

6-70. 

Hieraus  resultirt  die  völlige  Uebereinstimmung  der  beider- 
seitigen Resultate. 

Durch  die  Gewährung  höherer  Taxen  für  Strecken  mit  grösseren 
Steigungen  wird  aber  offenbar  der  Hau  von  Eisenbahnen  mit  schwie- 
rigem Betrieb  wesentlich  befördert,  während  Nachtheile  für  die 
öffentlichen  Interessen  dabei  um  so  weniger  zu  erwarten  stehen,  als 
in  die  bezügliche  Concession  wie  überall  anderwärts  die  (nicht  gehand- 
habte)  Bestimmung  Aufnahme  findet,  dass  die  Taxen,  sobald  der 
Ertrag  des  Unternehmens  gewisse  Proccnte  übersteigt,  angemessen 
rednoirt  werden  müssen.  Schliesslich  wird  beantragt,  die  Coefficieuten 
in  die  Concessionen  mitaufzunehmen , und  dieselben  durch  den 
Betrieb  zu  revidiren,  indem  dieselben  derzeitig  nur  auf  Grund 
graphischer  Darstellungen,  resp.  Berechnungen  ermittelt  wurden, 
und  für  ihre  thatsäehliehe  Uebereinstimmung  mit  der  Praxis  bis  zur 
Stunde  genügende  Erfahrungen  in  dem  wünscheuswerthen  Umfange 
keineswegs  vorliegen. 
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Laut! 

Name  der  Bah  n 

Maximal- 

uteiguug 

pro 

Tausend 

Länge 

der 

Maximal- 

«teigung 

Minimal 

Radien 

'runkreicli . . 

Paria-Lyon  (Bourhonuais-Ranipe) 

26 

m 

5 000 

in 

400 

ichweiz  . . . 

Olten- Laufeliiigen 

2623 

8 500 

— 

leutsclilaud  . 

Rheinische  Bahn  (Aachener  Rampe) 

263 

2 100 

- 

ehweiz  . . . 

Neuohatel-Tunnel  de»  Loge» 

27 

20  000 

— 

Inglaud  . . . 

Birmiuglmm-Gluucester  (Liekey-Rampe) 

27 

3 450 

— 

» • * . 

Manchester-Liverpool  (Oldham-Kampe)  ....  . 

27 

3 000 

— 

tatindieu  . . 

Great  Indian  Peuin»ular-Balm,  Spurweite  l'670m 

(Thul-Gliaut-Rampe) 

27 

6 440 

342 

* • • 

Great  Indian  Peuin»ular-Buhn,  Spurweite  l'870m 

(Bhore-Ghaut-Rampe) 

27 

24  000 

300 

‘eru  .... 

Paseo- Balm  (Cordilleren,  Culmiuationspunkt  4331m 

über  Meer) 

27 

— 

— 

telgien  . . . 

Belgische  Staatsbahn  (Lütticher  Rampe) 

28 

5 000 

- 

'raukreicli  . . 

Orieans-Bahu  (Sectiou  Murat-Aurillac) 

30 

9 000 

300 

»1  • • 

Mout-Cenis-Bahn  (Samt-Michel  -Modane) 

30 

11  600 

345 

» • • 

, , „ (Bardonueche-Bussoleno)  . . . . 

30 

7 500 

500 

n • • 

Bayonne- Toulouse  (Hection  Tournay-Capvera).  . . 

32 

8 130 

700 

lastralien  . . 

Great-Westem-Balm  (Lithgow-Thal) 

33 

4 830 

161 

)alieu  . . . 

Oberitalische  Bahnen  (Giovi-Rampe,  Tunnel  .'1300  m 

lang  mit  28'7  Proc.  Steigung) 

35 

9 740 

400 

uglaml  . . . 

Metropolitan-Balm,  London  (St.  Juhivs  wood)  . . 

37 

6 000 

— 

tsel  Mauritius 

Midland -Bahn 

37 

4 120 

290 

eru  . . . . 

Mollendo  - Puno  (Titicaca  • See  , Culminationspunkt 

2287  m über  Meer) 

40 

20  000 

60 

• • • . . 

Iquique-Balm  (Iquique-La-Nona) 

40 

17  700 

«0 

rank  reich 

Enghieu-Montmorency 

45 

I 100 

200 

Irland  . . 

Poti-Tiflis  (Spurweite  P525  m) 

45 

9 000 

158 

»rtugal . . . 

Poniaren-Bahn  (Bergwerksbalm,  Spur  1 '060  nt)  . . 

53 

1 200 

50 

iliforaien . . 

Pittsburg-Somerville  (Bergwerksbalm) 

54 

3 050 

— 

uiiana  . . • 

Jefferson-Indianopoli»  (Rampe  von  Madison)  . . . 

60 

2 000 

— 

f-nriMyl  vanien 

Philadelphia-Columbia 

67 

855 

— 

rankreich 

Tavaux-Ponts^ricourt  (Spurweite  Im) 

75 

300 
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Dos  allgemeinen  Interesses  wegen  fügten  wir  im  Vors  tollenden 
eine  Zusammenstellung  von  einigen  Bahnen *)  hinzu,  welche  stärkere 
Steigungen  als  25  pro  1000  (1  : 40)  aufweisen  und  welche  sämmt- 
lich  mit  Locomotiven  gewöhnlicher  Constructiou  regelmässig  betrieben 
werden. 

Hieran  schlicssen  sich  die  concessionirten  schweizerischen  Hahnen 
Bulle-Thun  mit  45  Proc.,  heroische  Touristenbahnen  mit  40 — 50  Proc., 
die  Briinigbahn  mit  5 Proc.  und  das  von  der  schweizerischen  Ge- 
sellschaft für  Localbalmen  entworfene  schmalspurige  Netz  mit  Stei- 
gungen von  30 — 40  Proc. 

Wir  beschliesseu  unsere  Betrachtungen  über  Bergbahnen  mit 
einigen  Notizen  über  den  Betrieb  der  Iiigibahn. 

Bergbahnbetrieb  mittelst  Zahnstange.  Die  Idee,  nach  der  jährlich 
von  über  30  000  Personen  besuchten,  mühevoll  zu  ersteigenden 
Höhe  des  Rigi  ein  bequemes  Verkehrsmittel  zu  schaffen,  lag  nahe. 
Das  Beispiel  einer  kühnen  Bergersteigung  auf  Schienenwegen  mittelst 
Locomotivbetrieb  mit  33  Proc.  Steigung  war  in  Amerika  auf  den 
Mouut  Washington  (5300'  hoch)  gegeben  und  es  wurde  ein  erfah- 
rener schweizer  Ingenieur  dahin  abgesandt,  der  mit  den  befriedigend- 
sten Aufschlüssen  und  Daten  über  die  Einrichtung  und  Leistung  des 
daselbst  in  Anwendung  gebrachten  System  es  zurückkehrte. 

Die  Bildung  einer  Actiengesellschaft  kam  zu  Stande;  das  er- 
forderliche Capital  { 1 1 4 Millionen  Francs)  wurde  bald  gedeckt  und 
der  Bau  binnen  Jahresfrist  vollendet. 

Die  Bahn  führt  von  Vitznau  am  Luzerner  See  mit  verhältniss- 
mässig  geringen  Terrainschwierigkeiten  längs  den  riesigen  Wänden 
der  Rothfiuh  bis  an  die  Grenze  des  Cantons  Schwyz  oberhalb  ltigi- 
Kaltbad  auf  den  Grat  des  Berges,  circa  4000'  über  dem  Luzerner 
See,  und  wurde  von  da  ein  Jahr  später  bis  Rigi-Kulm  fortgesetzt. 

Der  Oberbau  besteht  aus  zwei  gewöhnlichen  Schienen  und  einer 
dazwischenliegenden  Zahnstange,  auf  welcher  das  treibende  Zahnrad 
(Treibrad  der  Locomotive)  läuft.  Die  Schienen  liegen  auf  Lang- 
schwellen, die  ihrerseits  auf  Querschwellen  ruhen,  deren  Entfernung 
2 */*'  beträgt.  Die  Geleise  sind  normalspurig,  die  Schienen  breitbasig 
und  wiegen  lOPfd.  per  laufenden  Fuss  bei  nur  3"  Höhe  und  2 1 
Kopf  breite.  Sie  sind  durch  eine  vierbolzige  Laschen  Verbindung 

consolidirt. 

Die  Zahnstange  ist  aus  Längentheilen  von  9' 6"  zusammengesetzt. 
Ihr  Querprofil  besteht  aus  2 ] [Eisen,  zwischen  welchem  sich  die 


*)  Nach  einem  Artikel  von  Adolph  Brunner  in  Nr.  57  der  schweize- 
rischen Handelszeitung  1874. 
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prismatisch  geformter) , gleichfalls  walzeisernen  Zähne  reihen.  Die 
Befestigung  der  Zähne  in  den  walzeisernen  FayontrÜgern  erforderte 
eine  sehr  genaue  und  zwar  kantige  Fügung,  um  ein  Drehen  oder 
Schlottern  an  den  Befestigungspunkten  zu  vermeiden.  Die  Ver- 
bindung der  Zahnstange  mit  den  Querschwellen  geschieht  einfach 
durch  je  zwei  Holzschrauben.  An  deir  Stössen  je  zweier  Längs- 
theile der  Zahnstange  und  in  der  Mitte  jedes  Längstheiles  sind 
Winkelbleche  angebracht,  welche  je  zweimal  mit  den  Finnischen 
der  ] [Eisen  verschraubt  sind.  Da  die  Anfertigung  gebogener  Zahn- 
stangen für  verschiedene  und  besonders  starke  Curven  mit  Schwierig- 
keiten verbunden  war,  so  hat  man  durchaus  alle  Curven  mit  G00 
Uadius  angelegt  und  die  Krümmung  der  Schienen  und  Zahnstangen 
gleich  in  der  Fabrik  dementsprechend  bemessen.  Die  Zahnstange 
macht  natürlich  die  Anwendung  von  Weichen  etc.  unzulässig  mul 
man  war  daher  genöthigt,  auf  Station  Vitzuau  durch  eine  Dreh- 
scheibe die  Verbindung  zwischen  den  Haupt-  und  Nebengeleisen 
herzustellen. 

Der  Betrieb  geschieht  mit  Maschinen,  die  in  der  Maschinen- 
fabrik der  schweizer  Centralbahn  in  Olten  gebaut  sind.  Die  Loco- 
motiven  besitzen  aufrechten  Kessel  mit  1 5 Atm.  Maximaldruck;  die 
Axe  des  Kessels  besitzt  auf  der  Horizontalen  die  der  Steigung 
entsprechende  Neigung  nach  vorwärts,  so  dass  der  Kessel  auf  der 
herrschenden  Normalsteigung  sieb  in  lothrechter  Stellung  befindet. 
Die  Steigung  der  Bahn  beträgt  22 — 25  Proc.  und  die  Kesselaxe  ist 
daher  um  den  Compleinentwinkel  gegen  den  Horizont  geneigt.  Es 
sind  Tendermaschinen  mit  250  Ctr.  Gewicht. 

Die  Maschinen  besitzen  fünf  Räder,  deren  vier  äussere,  wie  der 
gewöhnlichen  Fahrzeuge,  auf  den  glatten  Schienen  laufen;  das  fünfte, 
in  der  Mitte  der  Treibaxe  sitzende  innere  Rad  ist  ein  gussstählernes 
Zahnrad,  bei  welchem  drei  Zähne  in  beständigem  Eingriff  mit  der 
Zahnstange  sich  befinden. 

Die  Maschine  befindet  sieh  bei  der  Berg-,  sowie  bei  der  Thal- 
fahrt stets  am  tiefsten  Ende  des  Zuges,  wodurch  die  Kuppelung  der 
Fahrzeuge  erspart  und  die  Betriebssicherheit  wesentlich  erhöht  wird. 

Die  Bremsen  wirken  auf  die  glatten  Räder  der  Locomotive; 
werden  dieselben  festgestellt,  so  verhindern  die  eingreifenden  Zähne 
des  an  der  gebremsten  Treibaxe  sitzenden  Zahnrades  jede  Bewegung. 
Das  wichtigste  Moment  blieb  indessen  jedenfalls  die  Sicherstellung 
des  Zuges  gegen  eine  die  Nonnalgeschwindigkeit  überschreitende 
Beschleunigung  bei  der  Thalfahrt.  Man  hat  dies  nach  amerikanischem 
Vorbilde  in  der  Weise  erzielt,  dass  man  die  Kolben  als  Compressions- 


Digitized  by  Google 


348 


VON  DEN  TARIFEN. 


pumpi'n  wirken  lässt,  indem  man  durch  dieselben  (vermittelst  eines 
regulirbaren  Ventiles)  atmosphärische  Luft  aus  dem  Blasrohr  ansaugen 
lässt,  durch  deren  Compression  die  hemmende  AVirkung  der  Kolben 
erzielt  wird.  Ausserdem  kann  der  Zug  noch  durch  Gegendampf 
zum  Hallen  gebracht  werden. 

Rigibahnbetrieb  1871,  Der  Betrieb  wurde  am  9.  Mai  eröffnet  und 
dauerte  bis  Ende  October.  Bis  10.  Juni  geschah  die  Beförderung 
nur  bis  Kaltbad,  ab  Juli  bis  Staffelhöhe.  Es  wurden  im  Ganzen 
2875  Zöge  befördert  (gegen  1992  im  Jahre  1870).  Die  stärkste 
Frequenz  fand  im  August  statt,  wo  an  einzelnen  Tagen  über  30  Zöge 
(im  Maximo  37)  befördert  wurden.  Der  Personenverkehr  betrug 
33  140  Personen  zu  Berg  und  27  158  zu  Thal  und  erreichte  1872 
bereits  4G  159  Personen  zu  Berg  und  40  737  zu  Thal.  Der  Güter- 
verkehr betrug  3 1 824  Ctr.  zu  Berg  und  1640yä  Ctr.  zu  Thal,  darunter 
hauptsächlich  Baumaterial  und  Lebensmittel,  Möbel  etc. 

Als  finanzielle  Ergebnisse  werden  angeführt: 
Gcsauimtcinnahmen  337  G37  Frcs. 

Ausgaben 85  472  „ 

Plus"  202  165  Frcs. 

und  konnten  hiervon 

5 Pi  •oc.  Zinsen  des  1 250  000  Frcs.  betragenden 


Anlagccapitals = 62  500  Frcs. 

10  „ Superdividende  an  die  Actionäre 

Sa.  1 5 Proe. 

In  den  Reservefond 75  000  „ 

und  10  Proe.  Vergütung  an  den  Verwaltungsrath 21  763  „ 


bezahlt  werden,  wodurch  der  genügende  Beweis  für  die  Lebens- 
fähigkeit des  Zahnstangeubetriebes  erbracht  sein  dürfte. 

An  den  Zahnstangenbetrieb,  den  indirecten  Locomotivbetricb  der 
Steigungen,  schliessen  sich  noch  mannichfache  Systeme  des  Berg- 
betriebes, wobei  die  Adhäsion  der  Locomotive  durch  Anwendung 
von  Frictionsrädern  (mit  oder  ohne  Mittelschiene)  unterstützt  wird. 
Es  sind  dies  namentlich  die  Systeme  AVetli  und  Fell.  Der  Zu- 
kunft bleibt  es  Vorbehalten,  über  deren  praktische  Brauchbarkeit  im 
Grosseu  zu  entscheiden. 
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Von  den  Vorrichtungen  zur  Sicherheit  der 
Transportbetriebe. 


Vorbemerkungen.  Die  Optik,  die  Akustik  und  die  Elektro- 
magnetik  sind  diejenigen  Wissenschaften,  welche  — unterstützt  von 
der  Mechanik  — bald  einzeln,  bald  eombinirt  die  Hiilfsmittel 
liefern,  welche  zur  Sicherung  der  Verkehre  auf  den  modernen  Schienen- 
wegen dienen.  Den  Inbegriff  aller  dieser  Sicherheitsvorrichtungen 
und  deren  Handhabung  bildet  das  sogenannte  „Signal wesen“. 

Eisenbahnbetriebe  ohne  jede  Signalvorrichtung  bestehen  im 
Grossen  nicht,  da  selbst  lür  die  Pferdebahnen  Glocken- oder  Pfeifen- 
signale (also  akustische  Warnungsmittel,  resp.  Abfahrtszeichen)  nicht 
entbehrt  werden  können. 

Will  man  lür  Signal  das  Wort  Telegraph  lieber  gelten  lassen, 
so  würden  optische,  akustische  und  elektrische  Telegraphen  (resp. 
Signale)  unterschieden  werden  müssen,  obgleich  nur  die  letzteren, 
dem  strengeren  Sprachgebrauche  nach,  eigentliche  Telegraphen  sind 
(F  ernschrciber). 


I.  Optische  Telegraphen. 

Die  optischen  Telegraphen  (Semaphoren)  bestehen  bekanntlich 
aus  eisernen  oder  hölzernen  Stangen  (Masten),  deren  Spitze  zwei 
bewegliche  Flügel  trägt,  durch  deren  Stellung  bei  Tage  die  erforder- 
lichen Zeichen  ertheilt  werden.  Für  die  Nachtsignale  dient  eine 
Laterne,  welche  mit  beweglichen  (farbigen)  Glasscheiben  versehen  ist. 
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Tn  vielen  Ländern  leiden  die  durchgehenden  optischen  Strecken - 
telegraphen  gänzlich. 

An  den  auf  und  vor  den  Bahnhöfen  aufgestellten  Perron-,  resp- 
Haltetelegraphen  werden  die  Blenden  gleichzeitig  mit  den  Flügeln 
bewegt,  so  dass  die  Wärter  bei  Tag  und  Nacht  für  dasselbe  Zeichen 
dieselben  Manipulationen  auszuführen  haben. 

Deckungssignale.  In  vielen  Ländern  sind  diese  Stationsmasten 
durch  verschiedenfarbige  Scheiben  ersetzt,  deren  Stellung  normal 
zum  Geleise,  oder  parallel  zu  demselben,  dem  Fahrpersonal  entweder 
weiss,  roth  oder  keine  Farbe  zeigt,  und  beziehungsweise  des  Nachts 
die  entsprechende  Lichtfarbe  vermöge  einer  im  Centrum  der  Scheibe 
befindlichen  Laterne  mit  verschiedenfarbigem  Glase.  Steht  die 
Scheibe  mit  ihrer  Ebene  parallel  zur  Bahn,  so  ist  sie  dem  Fahr- 
personal unsichtbar,  da  sie  demselben  die  scharfe  Kante  zuwendet. 

Diese  letzteren  Vorrichtungen  heissen  Stationsdeckungssignale. 
Solche  Deckungssignale  kommen  in  gewissen  Fällen  auch  vor 
Tunnels,  Brücken,  Kreuzungen  im  Niveau  etc.  in  Anwendung*). 

Die  Deckungssignale  müssen  in  angemessener  Entfernung 
(200 — 500  m)  vor  dem  zu  deckenden  Punkte  aufgestellt  und  durch 
Manövrirhebel  von  dem  betreffenden  Bahnwärter  von  dem  zu  decken- 
den Punkte  aus  bedient  werden  können. 

Weichensignale.  Ferner  sind  optische  Signale  mit  den  Weichen 
in  Verbindung  zu  bringen  ( Weichensignale) t wodurch  die  Stellung 
der  Weiche  dem  Führer  auf  entsprechende  Distance  kenntlich  gemacht 
wird;  auch  ist  es  sehr  cnipfehlenswerth , die  Stellung  der  Ausguss- 
rohren der  Apparate  zum  Wassernehmen  (der  Säulen-  und  Wand- 
krahne)  in  den  Bahnhöfen  von  Weitem  auch  im  Dunkeln  kenntlich 
zu  machen**). 


*}  Die  Bestimmungen  der  deutschen  Vereinsbahnen  in  Betreff  der  optischen 
St  recken  telegraphen  heissen: 

„Durchgehende  optische  Signale  neben  elektrischen  werden  nicht  für 
nothwendig  gehalten;  dagegen  wird  die  Beibehaltung  der  optischen  Signale 
zur  Bezeichnung  der  Fahrbarkeit  ihres  Bahubereiches  für  erforderlich  erachtet. 
Dabei  ist  es  w ünschenswerth , dass  die  Vorrichtungen  zum  Ertheilen  dieser 
optischen  Signale  feststehend  sind.“ 

**)  Die  deutschen  Vereinabestimmungen  lauten  in  Betreff  der  Weichen- 
signale: 

tj.  214.  Der  jedesmalige  Stand  der  Weichen  der  Bahnhöfe  muss,  minde- 
stens bei  Weichen  in  den  Geleisen  tür  durchgehende  Züge,  dem  Loromotiv- 
führer,  wenn  er  gegen  die  Spitze  fahrt,  auf  150  m Entfernung  kenntlich  sein. 
Bei  Weichen,  welche  nicht  zu  Bahnhöfen  gehören,  sowie  hei  beweglichen 
Brücken  muss  dieser  Stand  schon  in  einer  Entfernung  von  300  m zu  erkennen 
sein.  Die  dazu  dienenden  Zeichen  müssen  durch  die  Bewegung  der  Weichen- 
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Wahl  der  Signalfarben,  In  Betreff  der  optischen  Signale  sind 
natürlich,  um  Confusionen  zu  vermeiden,  so  wenig  als  möglich  ver- 
schiedene Farben  zu  wählen,  über  deren  Bedeutung  man  sich  ein 
für  allemal  zu  verständigen  hat  und  die  selbstverständlich  bei  Tage 
sowohl  als  bei  Nacht  dieselbe  Bedeutung  behalten  müssen.  Ganz 
allgemein  gilt  die  rothe  Farbe  als  Haltsignal,  ganz  gleichgültig,  ob 
sie  durch  Scheiben,  Blenden,  Laternen  oder  Fahnen  ertheilt  wird. 

„Roth“  bedeutet  demnach  „Gefahr“  und  daher  sofortiges  Halten 
oder  vielmehr  in  keinem  Falle  ein  weiteres  Avanciren  als  bis  zu 
dem  Punkte,  wo  das  rothe  Signal  sich  befindet.  Daraus  folgt  natur- 
geiuäss,  dass  das  rothe  Signal  in  entsprechender  Entfernung  von 
dem  zu  deckenden  Punkte  ertheilt  werden  müsse,  damit,  selbst 
wenn  es  überfahren  werden  sollte  — im  Falle  nicht  gehalten  werden 
kann  — die  Katastrophe  nicht  sofort  eintritt.  Hieraus  folgt  weiter- 
hin , dass  das  Signal  aus  entsprechender  Ferne  dem  Personal  des 
heran  nahenden  Zuges  sichtbar  sein  müsse*). 

zunge,  resp.  der  Brücke  gestellt  werden , und  ist  es  wiinsclienswerth , dass 
dieselben  bei  Tag  und  Nacht  von  gleicher  Form  und  Farbe  sind;  lür  Weichen 
ist  nicht  „roth“  zu  wählen. 

*)  Die  Bestimmungen  der  deutschen  Vereinsbahnen  in  Betreff  der  Signal- 
farben lauten: 

§.  218.  Bei  feststehenden  Signal  Vorrichtungen  soll  bei  Tage  die  Form 
und  nicht  die  Farbe  allein  die  Signale  ausdriieken.  Von  den  Weichen  ab- 
gesehen, werden  bei  diesen  Vorrichtungen  die  Flügelsignale  empfohlen.  Zu 
optischen  Nachtsignalen  dürfen  nur  die  Farben  weise,  grün  und  roth  verwendet 
werden,  und  zwar  soll  ausdriieken: 

Weiss:  Ordnung  — freie  Bahn; 

Grün:  Vorsicht  — langsam  fahren; 

Roth : Gefahr  — Halt ! 

In  Betreff  der  Signale  auf  der  freien  Bahn,  auf  den  Stationen  und  auf 
den  Zügen  fügen  wir  — insoweit  dieselben  optisch  sind  — noch  Folgendes  bei: 

Für  das  Signal: 

1)  die  Bahn  ist  fahrbar,  sieht  das  Zugpersonal  bei  Tage  den  Telegraphen- 
arm rechts  schräg  nach  oben  gerichtet;  bei  Nacht  weisses  Licht 
au  der  Signallaterne; 

2)  der  Zug  soll  langsam  fahren,  bei  Tage  Korkscheiben  an  den 
Grenzen  der  langsam  zu  befahrenden  Strecke  angebracht,  bei  Nacht 
grünes  Licht; 

3)  der  Zug  soll  halten,  das  Zugpersonal  sieht  bei  Tage  den  Telegraphen- 
arm rechts  horizontal  gestellt,  bei  Nacht  rothes  Licht; 

4)  die  Weiche  steht  für  ein  bestimmtes  Geleise:  die  Weiche  zeigt 
der  Form  und  Farbe  nach  dasselbe  Signal ; die  Form  darf  den  Führer 
nicht  zweifelhalt  lassen,  welches  Geleise  offen,  welches  geschlossen  ist ; 

5)  der  Zug  darf  in  den  Bahnhof  einfalireu:  bei  Tage  den  Tele- 
graphenarm rechts  schräg  nach  oben  gerichtet,  bei  Nacht  grünes 
Licht  an  der  Signallaterne. 
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Man  bat  „Roth“  (Gefahr!  — sofortiges  Halten)  offenbar  desshalb 
mit  so  seltener  Kinigkeit  auf  allen  Bahnen  der  Welt  angenommen, 
weil  diese  Farbe  am  weitesten  von  allen  Farben  sichtbar  ist,  gleiche 
Intensität  der  Lichtquellen  vorausgesetzt.  — „Grün“  bedeutet  Vor- 
sicht, jedoch  ist  diese  Signalfarbe  nicht  in  allen  Ländern  eingeführt. 
„Weiss“  bedeutet  „überall“  „Ordnung“,  — ungehinderte  Passage. 


II.  Akustische  Signale. 

A.  Durchgehende  Läutewerke.  Die  akustischen  Signale  werden  auf 
den  Wärterstationen  und  Bahnhöfen  auf  denjenigen  Bahnen,  wo  das 
akustische  Signalwcsen  zu  besonderer  Ausbildung  gelangt  ist,  durch 
Läutewerke  gegeben,  die  mittelst  elektrischer  Leitung  von  den 
Stationen  auslösbar  sind.  Die  Läutesignale  gehören  demnach  stets 
in  die  Classe  der  durchgehenden  Streckensignale  und  dienen  zum 
Ersatz  der  Semaphoren,  die  früher  für  unentbehrlich  gehalten  wurden. 
Der  elektrische  Strom  zum  Auslösen  der  Läutewerke  wird  durch 
Inductionsapparate  erzeugt  (vergleiche  weiter  unten),  welche  einen 
gleichmässigen , kräftigen  Strom  entwickeln  und  die  Apparate  zu- 
verlässig auslösen.  Die  Läutewerke  der  Strecke  erfordern  selbst- 


Die  dementsprechenden  Handsignale  sind: 

Ad  1.  Der  Bahnwärter  stellt  auf  seiuem  Posten,  bei  Nacht  mit  der  Hand- 
laterne, die  weisse  Scheibe  dem  Zuge  entgegen. 

Ad  2.  Der  Bahnwärter  zeigt  bei  Tage  irgend  einen  Gegenstand  (Fahne),  bei 
Nacht,  die  grüne  Scheibe  der  Laterne  dem  Zuge  entgegen. 

Ad  3.  Der  Wärter  schwingt  hei  Tage  irgend  einen  Gegenstand  (Fahne),  bei 
Nacht  seine  Laterne. 

Die  optischen  Zugsignale  sind  zur  Kennzeichnung  der  Spitze  des  Zuges 
bei  Nacht: 

Die  Locomotive  führt  hei  Zügen,  welche  im  Dunkeln  fahren,  vorne 
mindestens  zwei  weisse  Laternen.  Zur  Kennzeichnung  de*  Schlusses 
des  Zuges  führt  der  letzte  Wagen  am  Ende  eine  nach  hinten  leuchtende 
rothe  Laterne  (Schlnsslaterue),  überdies  noch  ein  dem  Fahrpersoual 
sichtbares,  nach  vorn  leuchtendes  Laternensignal , in  mindestens  einer 
Laterne  bestehend. 

Weitere  von  Zügen  ertlieilte  Signale  lauten : 

Ein  Extrazug  folgt:  Bei  Tage  führt  der  letzte  Wagen  eine  Flagge 
oder  Scheibe;  bei  Nacht,  der  letzte  Wagen  eine  nach  hinten  grün 
leuchtende  Laterne. 

Ein  Ex trazug  kommt  in  en tgegengeset ztor  Richtung.  Der 
erste  Wagen  oder  die  Iiocomotive  fühlt  eine  Flagge  oder  Scheibe,  bei 
Nacht  eine  nach  vorn  leuchtende  grüne  Laterne. 
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verständlich  eine  separate  Drahtleitung,  unabhängig  von  den  übrigen 
Leitungen. 

Am  zweckmässigsten  sind  die  Läutewerke,  deren  jedes  durch 
zwei  oder  mehrere  in  einander  montirte  Glocken  mit  verschiedenem 
Tone  repräsentirt  wird,  auf  Gehäusen,  resp.  hohlen  Säulen  angebracht, 
in  deuen  das  Gewicht  spielt,  welches  den  Gang  des  Uhrwerks 
vermittelt  Stets  befindet  sich  die  Glockenbude  in  unmittelbarer 
Nähe  des  VVärterhauses. 

Bestandteile  der  Läutewerke.  Bei  jedem  Glockenapparate  ist 
demnach  zu  unterscheiden: 

1)  das  Elektromagnet; 

2)  das  Glockenhaus; 

3)  die  Leitung; 

4)  die  Batterie. 

Ad  1.  Das  Läutewerk  besteht  aus  einem  in  die  Leitung  ein- 
geschalteten Elektromagneten,  welcher  durch  die  Einwirkung  eines 
hinreichend  starken  galvanischen  Stromes  seinen  Anker  anzicht 
und  in  Folge  dessen  einen  sehr  leicht  eingehakten  Hammer  auslöst 
und  fallen  lässt,  wodurch  ein  (bis  dahin  arretirtes)  Uhrwerk  unter 
der  Wirkung  eines  Gewichtes  in  Thätigkcit  gesetzt  wird.  Letzteres 
führt  sodann  vermittelst  zweier  Hämmer  eine  gewisse  Anzahl  Schläge 
gegen  die  Glocken,  hemmt  darauf  seinen  Gang  vermöge  einer  be- 
sonderen Arretirvorrichtung  und  hebt  zugleich  den  Fallhammer 
wieder,  damit  derselbe  ohne  weiteres  Zuthuu  sich  am  Elektromagneten 
wieder  einhaken  kann,  also  von  Neuem  bereit  ist,  nach  einer  ferneren 
Einwirkung  des  Stromes  das  Läutewerk  in  Thätigkeit  zu  versetzen. 

Ad  2.  Die  Aufstellung  der  Glocken,  deren  je  zwei  in  einander 
montirt  disponirt  werden,  erfolgt  auf  besonderen  Buden,  resp.  Ge- 
häusen in  unmittelbarer  Nähe  der  Wärterbuden.  Das  Gehäuse 
enthält  das  Uhrwerk  nebst  Gewicht,  sowie  die  Hebelverbindungen 
mit  den  Glockenhämmern.  Umstehende  Fig.  170  stellt  den  Vertikal- 
durchschnitt eines  solchen  Glockenhäuschens  vor.  Das  Uhrwerk  ist  , 
innerhalb  des  Häuschens  Balken  JB  montirt,  während  die  Verbindung 
mit  dem  Läutewerk  vermittelst  der  Zugdrähte  D Dx  erfolgt.  G Gt 
sind  die  Glocken,  während  die  schwachen  Federn  F die  Hämmer 
von  den  Glocken  im  Ruhezustand  abdrückcn  und  die  Elasticität  des 
Schlages  vermitteln.  Das  periodisch  erforderliche  Aufziehen  des 
Uhrwerkes  (vermittelst  des  Gewichtes  Z)  hat  vom  Wärter  mittelst 
Kurbelschlüssel  zu  geschehen,  und  giebt  man,  um  das  Aufziehen 
seltener  erforderlich  zu  machen,  dem  Gewichte  die  thunlichst  grösste 
Fallhöhe,  welche  in  unserer  Figur  durch  den  Gewichtsschacht  V ver- 
mehrt wird. 

Pelsholdt,  Studien  etc.  23 
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Die  Apparate  sind  gewöhnlich  in  hölzernen  Häuschen  aufgestellt 
un<l  scheint  sich  in  der  That  das  Holz  für  diesen  Zweck  wegen 
Fig  170-  seiner  Billigkeit  und  guten 

Isolirung  des  Stromes  beson- 
ders zu  empfehlen.  Jedoch 
hat  man  auch  gusseiserne 
Glockenhäuser  mit  Erfolg  an- 
gewendet und  sehr  elegant 
hergestellt,  wobei  natürlich 
die  Isolirung  des  Stromes 
mit  besonderer  Sorgfalt  durch 
Isolirkapseln  zu  erfolgen  hat. 

Ad  3.  Zur  Leitung  für 
die  Bedienung  der  Glocken- 
apparate genügt  ein  4 mm 
starker  (durchgehender)  Tele- 
graphendraht, von  welchem 
bei  jedem  Glockenhäuschen 
eine  Abzweigung  nach  dem 
Glockenapparate  hinüber- 
fuhrt. An  den  Luken  sind 
die  beiden  Drahtadern  mit- 
telst Spannkapseln  befestigt 
und  durch  Isolatoren  ein- 
geführt. 

Auf  den  Stationen  ist 
der  Glockendraht  gemein- 
schaftlich mit  dein  für  die 
gewöhnlichen  Telegraphen- 
apparatc  (Sprcchtelegraphen) 
in  das  Telegraphenbureau 
geführt  und  daselbst  mit  der 
Glockenbatterie  und  mit  der 
Erde  verbunden. 

Um  die  Glockenwerke 
vor  den  Einflüssen  atmo- 
sphärischer Elektricität  zu 
schützen , sind  sogenannte 
Blitzableiter  vor  jeder  Gio- 
ckenbude  eingeschaltet,  in  denen  die  Drähte  endigen  und  von  Neuem 
ausgehen. 
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Ad.  4.  Zur  Aufnahme  der  Glockenbatterie  (des  Inductors) 
dient  auf  den  Stationen  ein  hölzerner  Kasten  mit  der  entsprechenden, 
durch  Guttaperchaeinsatz  gebildeten  Anzahl  Fächer  oder  Abthei- 
lungen,  welche  mit  verdünnter  Schwefelsäure  (10  Wasser  auf  1 con- 
centrirte  Säure)  theilweise  angefullt  sind.  Die  Elemente,  Kupfer- 
und  Zinkplatten,  werden  für  gewöhnlich  von  der  Säure  entfernt 
gehalten  und  es  kommt  die  Batterie  in  Thätigkcit,  sobald  der  Deckel 
mit  den  herabbängenden  Metallstreifen  in  die  Säure  gesenkt  wird. 
Die  Batterie  bleibt  6 — 8 Tage  brauchbar,  wofern  täglich  einige 
Tropfen  concentrirte  Säure  in  jedes  Fach  des  Guttaperchaeinsatzes 
gegeben  werden.  Nach  Ablauf  dieser  Zeit  aber  bedürfen  die  Metall- 
stücke einer  sorgfältigen  Reinigung,  resp.  Erneuerung  im  Falle  ihrer 
zu  weit  vorgeschrittenen  Zersetzung. 

Die  von  der  Batterie  ausgehenden  Pole  stehen  mit  der  Erde, 
resp.  mit  der  Leitung  in  Verbindung.  Die  Einrichtung  ist  derart 
getroffen,  dass  jede  Station  ohne  Zuthun  der  Nachbarstation  läuten 
kann.  Auf  jeder  Station  befindet  sich  übrigens  nur  eine  Batterie, 
durch  welche  die  Glockenwerke  nach  beiden  Richtungen  ausgelöst 
werden  können.  Da  ferner  die  Glockensignale  immer  nur  von 
Station  zu  Station  gegeben  werden,  so  ist  auf  jeder  derselben  ein 
Umschalter  angebracht,  durch  dessen  Ilebelstellung  der  Strom  der 
Glockenbatterie  in  die  eine  oder  andere  Leitung  geführt  werden 
kann  und  welcher  im  gewöhnlichen  Zustande  das  Läuten  seitens  der 
nebenliegenden  Stationen  zulässt*). 

Allgemeine  Betrachtungen  der  Glockensignale.  Der  Betrieb  der 
elektrischen  Glockenwerke  ist  im  Allgemeinen  ein  durchaus  zuver- 
lässiger, vorausgesetzt  natürlich,  dass  die  Unterhaltung  der  Leitung, 
der  Apparate  und  Batterien  in  gutem  Zustande  sich  befindet. 

Demgemäss  müssen  die  Glockcnwerke  in  bestimmten  Zeiträumen 
gereinigt  und  geölt  werden,  zumal  vor  Eintritt  des  Winters,  weil 
der  Frost  das  unreine  (verdickte)  Del  leichter  starr  macht  als  das 
reine  dünnflüssige,  wodurch  das  Uhrwerk  den  Dienst  versagt. 
Uebrigens  sind  nur  die  Wellen  und  Lager  der  Apparate  zu  ölen.  Man 
bedient  sieh  als  Schmiermittel  des  besten  Knochenöles. 

Die  Herstellung  der  Batteriesätze  muss  mit  sorgfältiger  und 
sachkundiger  Hand  geschehen,  so  dass  man  sich  hierzu  am  sichersten 

•)  Nach  den  Vorschriften  der  technischen  Vereinbarungen  deutscher 
Eisenbalmverwaltungen  werden  mit  Hülfe  der  Glockemipparate  folgende 
Signale  ertheilt: 

Der  Zug  ist  von  einer  Station  nach  einer  bestimmten  anderen 
Station  abgegangen: 

a.  in  einer  Richtung:  Eine  bestimmte  Anzahl  von  Schlägen  einmal. 

b.  in  der  anderen  Richtung:  Eine  bestimmte  Anzahl  von  Schlägen  zweimal. 

23* 
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stets  ein  und  desselben  bewährten  Arbeiters  bedient»  Die  Batterien 
dürfen  natürlich  nicht  zu  lange  im  Gebrauch  bleiben,  sondern  bedürfen 
• der  Auffrischung  und  Erneuerung  innerhalb  kurzer  Fristen,  wie 
schon  oben  angedeutet  wurde. 

Seitens  der  Telegraphenbeamten,  die  mit  den  Batterien  umgehen, 
ist  darauf  zu  achten , dass  die  heterogenen,  in  die  Säure  getauchten 
Metallelemente  sich  nicht  verbiegen,  um  einerseits  einen  Contact 
der  Metallstreifen  unter  sich  zu  verhüten,  anderentheils  die  gehörige 
Berührung  der  letzteren  mit  der  Säure  zu  sichern. 

. Endlich  bedarf  cs  einer  speciellen  Anweisung  der  Bahnwärter 
in  Betreff  der  Ueberwachung  der  Läutewerke  und  ist  jede  bemerkte 
Unregelmässigkeit  im  Gange  zur  Anzeige  zu  bringen,  da  man  im 
Telegraphenbureau  selbstverständlich  nicht  wissen  kann , ob  die 
akustischen  Apparate  draussen  auf  der  Linie  richtig  functioniren. 

'Die  Vornahme  von  Rectificationen , resp.  Reparaturen  an  den 
einzelnen  Theilen  der  Werke  ist  den  Wärtern  natürlich  verboten, 
indem  die  desfallsigen  Anordnungen  Sache  der  Telegraphcnverwal- 
tung  sind. 

Störungen  der  Apparate,  a.  Atmosphärische  Einflüsse.  Durch  die 
Einflüsse  der  atmosphärischen  Elektricität  kommen  — trotz  der  ein- 
goschalteteh  Blitzableiter  — Ausrückungen  der  Läutewerke  bei 
heftigen  Gewittern  vor,  was  den  Nachtheil  mit  sich  bringt,  dass  der 
Anker  — in  Folge  der  zu  heftigen  Anziehung  — durch  die  mecha- 
nischen Vorrichtungen  nicht  wieder  gelöst  wird.  In  solchen  Fällen 
muss  die  Entfernung  des  Ankers  von  den  Polen  des  Elektromagneten 
mittelst  der  Iland  erfolgen.  Sollte  jedoch  der  im  Eisen  zurück- 
gebliebene Magnetismus  zu  stark  sein,  bo  dass  der  Anker  dauernd 
angezogen  bleibt,  so  bedarf  es  einer  Ausgleichung  der  betreffenden 
Theile. 

b.  Ungenügende  Stromstärke.  Durch  Abnehmen  der  Stromstärke 
der  Glockenbatterien  können  allerdings  Unregelmässigkeiten  ent- 
stehen, doch  ist  es  bei  gehöriger  Beachtung  der  obigen  Andeutungen 
nicht  schwer,  den  galvanischen  Strom  in  genügender  Intensität  zu 
erhalten. 

Die  Länge  der  Leitung  und  die  Anzahl  der  Werke,  mithin  die 
hierdurch  bedingten  Leitungswiderstände,  bilden  die  Grundlage  der 
Zeitfristen  für  die  Erneuerung  der  Batterien,  sowie  für  die  abso- 
lute Stärke  (Zahl  der  Elemente)  derselben.  Daneben  kommt  natürlich 
die  Tagessumme  der  zu  gebenden  Signale  mit  als  maassgebend  in 
Betracht. 

Rechnet  man  z.  B.  auf  20  Meilen  20  Werke,  so  muss,  bei 
30 — 40  Signalen  täglich,  an  jedem  sechsten  Tage  eine  Erneuerung 
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der  Batterie  stattfinden , während  die  Verstärkung  der  Säure  durch 
Zugabe  einiger  T ropfen  eoneentrirter  Schwefelsäure  au  jedem  dritten 
Tage  zu  erfolgen  hat 

c.  Einflüsse  mechanischer  Erschütterungen.  Unangenehm  ist  auf 
manchen  Bahnen  das  Abfallen  der  Anker,  vermuthHch  bedingt  durch 
die  Erschütterungen  des  Erdbodens  in  Folge  vorüberfahrender  Züge, 
bemerkt  worden,  wobei  eine  Auslösung  des  Uhrwerkes  und  Läuten 
veranlasst  wird.  Namentlich  tritt  diese  Erscheinung  im  Winter  ein, 
wo  der  durch  Frost  consolidirte  Boden  die  Erschütterungen  besser 
fortleitet.  Behufs  Vermeidung  dieser  Nachtheile  wird  ein  Abstand 
des  Gloekenappprates  von  mindestens  3 m ab  Mitte  des  nächsten 
Geleises  empfohlen;  die  Anlegung  ausgemauerter  Gräben  rings  um 
die  Glockenhäuscr,  sowie  überhaupt  die  Anwendung  von  Batterien 
mit  einer  grösseren  Anzahl  von  Plattenpaaren  (Elementen),  damit 
die  Anker  der  Glockenapparate  in  grösserer  Entfernung  von  den 
Polen  der  Elektromagneten  gehalten  werden  können,  und  ein  Aus- 
haken der  Hämmer  weniger  leicht  eintreten  kann.  In  letzterer  Be- 
ziehung empfehlen  sich  namentlich  die  von  Siemens  & Halske 
construirten  Inductionsapparate , die  einen  'sehr  kräftigen  magneto- 
elektrischen Strom  geben  und  sich  überall  vortrefflich  bewährt  haben. 

Kosten  der  Apparate.  Eine  Notiz  über  den  Kostenpunkt  der 
elektrischen  Glockenwerke  dürfte  an  dieser  Stelle  von  Interesse  sein. 
Dieselben  sind  unter  der  Voraussetzung,  dass  der  Leitungsdraht  auf 
den  gewöhnlichen  Telegraphenstangen  mit  untergebracht  wird  (be- 
sondere Stangen  also  nicht  erforderlich  sind),  für  die  auf  den  braun- 
schweigischen Bahnen  errichteten  Läutewerke: 

Glockenhäuschen  mit  vollständiger  Einrichtung  Thlr.  100.  — Gr. 

Blitzableiter  für  das  Glockenhaus „ 1.  8 „ 

Stationsblitzableiter „ 8.  — „ 

Stationsumschalter „ 10.  — „ 

Glockenbatterie „ 15. — „ 

Herstellung  der  Leitung  pro  Meile  (Draht, 

Isolatoren,  Arbeitslohn) „ 235. — „ 

Die  Kosten  für  die  Unterhaltung  der  Leitung,  der  Batterien 
und  Werke  sind  auf  10 — 30  Thlr.  pro  Jahr  und  Meile  zu  taxiren, 
je  nach  der  Güte  der  Inductionsapparate.  Man  hat  10  complette 
Glockenapparate  pro  Meile  im  Durchschnitt  zu  rechnen. 

Schlussbetrachtung.  Die  eigentliche  Ileimath  der  beschriebenen 
durchgehenden  elektromagnetischen  Läutewerke  sind  die  Bahnen 
Norddeutschlands:  doch  sind  sie  auch  auf  diesen  keineswegs  allgemein 
eingeführt,  sondern  auf  einzelne  Bahnen  beschränkt.  In  den  meisten 
anderen  Eiseubahnländern  sind  sie  gänzlich  unbekannt  und  durch 
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andere  Telegraphensysteme  ersetzt.  Vielfach  macht  man  den  Läute- 
apparaten den  Vorwurf,  dass  das  akustisch  gegebene  Signal  kein 
Zeichen  seines  Daseins  hinterlässt,  dass  es  mithin , wenn  es  nicht 
gehört  oder  missverstanden  wird,  gefährlich  sei,  während  hingegen 
die  optisch  durchgehenden  Telegraphen  bleibend  und  Jedermann 
sichtbar  dem  Auge  sich  darbieten.  Dem  gegenüber  muss  aber  gesagt 
werden,  dass  jene  letzteren  bei  Nacht  und  Nebel  uns  vielfach  im 
Stiche  lassen,  während  die  ersteren  zu  jeder  Zeit  sprechen. 

B.  Weitere  akustische  Signale.  Weitere  akustische  Signale  treten 
ferner  auf  den  Eisenbahnen  in  drei  verschiedenen  Formen  aut, 
nämlich  als: 

1)  Verstäudigungssignale; 

2)  Achtungssignale; 

3)  Warnungssignale. 

Die  Mittel  zur  Ertheilung  dieser  Signale  sind  die  Dampfpfeife, 
die  Stationsglocke  und  die  auf  die  Schienen  gelegten  Petarden  (Knall- 
signale). 

Ad  1.  Nach  den  Bestimmungen  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen muss  der  Locomotivführer  folgende  drei  Signale 
an  das  Zugpersonal  crtheilen  können: 

1)  Das  Signal  „Achtung“  — ein  langer  Ton  mit  der  Dampfpfeife. 

Es  muss  dieses  Signal  offenbar  zugleich  als  ein  an  das 
Bahnpersonul  gerichtetes  erscheinen,  insofern  es  die  Benach- 
richtigung von  der  Ankunft  des  herannahenden  Zuges  be- 
zweckt, sowie  es  auch  im  Moment  der  Abfahrt  zum  gleichen 
Behüte  ertheilt  wird. 

2)  Das  Signal  „Bremsen  anzielien“  — drei  oder  mehrere  kurze 
StösBe  mit  der  Dampfpfeife,  die  um  so  schneller  sich  folgen, 
je  dringender  sie  motivirt  sind. 

3)  Das  Signal  „Bremsen  loslassen“  — zwei  lange  Töne  mit 
der  Pfeife. 

Gleichfalls  zu  den  akustischen  Signalen  gehören  die  Achtungs- 
und Haltsignale,  welche  das  Wagenpersonal  dem  Führer  mit  Hülfe 
der  Zugleine  ertheilen  kann,  insofern  diese  letztere  mit  einer  Glocke 
oder  Pfeife  der  Locomotive  in  Verbindung  gebracht  ist. 

Ad  2.  Um  die  Züge  vor  gefährlichen  Stellen  (bei  Nebel,  Brücken- 
einstürzen, Uutschungeu  etc.)  zum  Halten  zu  bringen,  werden  in 
vielen  Ländern  (Frankreich,  Belgien,  England)  die  sogenannten 
Petarden  in  entsprechenden  Entfernungen  seitens  der  Bahnwärter 
auf  die  Schienen  gelegt,  deren  Detonation  vom  Maschinenpersonal 
gehört  wird.  Ob  dieselben  blosses  Langsamfahren  (also  „Vorsicht“) 
oder  sofortiges  Halten  auferlegen,  ist  natürlich  Sache  der  diversen 
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Dienstregiemente.  Wo  sie  auf  deutschen  Bahnen  wirklich  angewendet 
wurden,  hatten  sie  das  letztere  zu  bedeuten  (Halt!). 

Ad  3.  Als  Warnungssignale  nach  aussen  hin  dienen  in  vielen 
Ländern  (ausser  der  nur  imNothfalle  gebrauchten  Dampfpfeifc)  die 
auf  der  Locomotive  angebrachten  Signalglocken.  So  besitzt  die 
amerikanische  Locomotive  eine  — Ihr  dortige  Verhältnisse  ganz 
unentbehrliche  — auf  dem  Cylinderkessel  montirte  Glocke  von  circa 
30  Pfd.  Gewicht,  die  vor  den  Passagen  im  Niveau  vom  Maschinen- 
.persoual  geläutet  wird.  Vielfach  erfolgt  das  Läuten,  d.  h.  das  An. 
schlagen  eines  Hammers  gegen  eine  feste  Glocke  auf  mechanischem 
Wege  durch  die  Verbindung  des  Hammers  mit  irgend  einem  der 
bewegten  Maschinentheile , so  dass  bei  jedem  Kolbenhübe  ein  An- 
schlag erfolgt.  Mit  dieser  Vorrichtung  sind  die  Rangirmaschinen 
auf  dem  Staatsbahnhofe  in  Hannover  versehen,  wo  zahlreiche  Rangir- 
geleise  bekanntlich  im  Niveau  die  belebtesten  Strassen  überschreiten, 
nicht  zu  reden  von  den  durchgehenden  Hauptgeleisen. 

Auch  beim  Betrieb  der  Pferdebahnen  in  den  Städten  werden 
Warnungssignale  mit  der  Mundpfeife  oder  mittelst  geläuteter  Glocke 
dem  Publicum  ertheilt. 

Was  nun  die  Dampfpfeife  der  Locomotive  betrifft,  so  sollte 
deren  Gebrauch  auf  ein  Minimum  reducirt  und  Jedenfalls  nur  auf 
die  dringendsten  Fälle  beschränkt  bleiben.  Der  in  manchen  Ländern 
(Belgien)  mit  diesem  Warnungsapparate  getriebene  Unfug  hat  die 
schädlichsten  Folgen,  da  er  das  Publicum  sowohl,  welches  gewarnt 
werden  soll,  als  das  Bahnpersonal,  welches  zur  Pflicht  ermahnt  wird, 
dagegen  abstumpft,  wodurch  man  natürlich  gerade  das  Gegentheil 
des  Zweckes  der  Pfeife  erreicht. 

Das  eontinuirliche  Pfeifen  vor  dem  Deckungssignal  der  Station, 
wenn  dasselbe  den  Eintritt  verwehrt,  ist  z.  B.  in  Belgien  Mode  und 
sollte  als  durchaus  zwecklos  — da  hierdurch  in  der  That  Nichts 
erreicht  wird  — strenge  verboten,  resp.  als  grober  Unfug  bestraft 
werden,  wie  jeder  mit  Allarinvorrichtungen  getriebene  Missbrauch. 

Signale  für  das  Publicum.  Die  Signale  zur  Benachrichtigung 
des  Publicums  sind  in  den  verschiedenen  Ländern,  resp.  sogar  auf 
den  einzelnen  Bahninstituten  verschieden.  In  der  Regel  werden 
dieselben  mittelst  auf  den  Perrons  befindlicher  Glocken  ertheilt, 
während  das  Abrufen  in  den  Wartesälen  offenbar  ebenfalls,  weil 
akustischer  Natur,  unserem  Gegenstände  angehört.  Die  Perron- 
signale für  das  Publicum  sind  auf  deutschen  Bahnen:  „Die  Abfahrt 
des  Zuges  naht“  — ein  kurzes  Läuten  und  ein  deutlich  markirter 
Schlag.  „Einsteigen“  — dito  und  zwei  deutlich  markirte  Schläge 
und  endlich  „Abfahrt“  — drei  deutlich  markirte  Schläge. 
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Von  den  Abfahrtssignalen.  Da«  Zeichen  der  wirklichen  Abfahrt 
erfolgt  ebenfalls  akustisch  und  wird  dein  Führer  «eiten«  des  Ober- 
Schaffners  (Conducteurs)  mit  der  Mundpfeife  zugeschrillt.  In  Belgien 
wurde  da«  Abfahrtssignal  in  früheren  Zeiten  (uoch  1860)  mittelst 
eine«  kleinen  Hornes  ertheilt;  auch  herrscht  daselbst  auf  vielen  Bahnen 
heute  noch  das  Hom  zur  Verständigung  von  Wärter  zu  Wärter 
auf  freier  Bahn,  als  billiger  Ersatz  der  durchgehenden  optischen 
Zeichen,  resp.  der  elektromagnetischen  Läutewerke.  Auf  manchen 
Bahnen  hat  der  Führer  beim  ersten  Schrillen  nicht  abzufahren,  sondern 
vorläufig  nur  mit  der  Dampfpfeife  das  Abfahrtssignal  zu  geben  und 
auf  ein  zweites  (gewöhnlich  unmittelbar  sich  anschliessendes)  kürzeres 
Schrillen  der  Muudpfeifc  zu  warten,  worauf  erst  — unter  gleichzeitiger 
Erthcilung  eines  nochmaligen  kurzen  Pfeifenstosses  als  Antwort 
seitens  des  Führers  — die  Ingangsetzung  der  Locomotivc  erfolgen 
darf.  Dieser  Modus  herrscht  auf  den  sächsischen  Bahnen  und  ist, 
w'enn  auch  nicht  zu  empfehlen , so  doch  als  harmlos  zu  betrachten, 
da  ja  Niemandem  damit  geschadet  wird*). 

*)  Zu  den  Vorkehrungen  der  Sicherheit  der  Transportbetriebe  gehören 
unbedingt  diejenige^  Bestimmungen,  welche  sich  auf  die  Handhabung  des 
Betriebsdienstes  beziehen.  Der  „Betriebsdienst“  aber  ist  zu  theilen  in  den 
Bahndienst  und  den  Fahrdienst.  Die  desfallsigen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  lauten  wie  folgt: 

B.  Bahndienst.  §.  170.  Ausserhalb  der  Bahnhöfe  muss,  von  der  Mittel- 
linie jedes  Geleises  aus  gerechnet,  das  Planum  der  Bahn  auf  P700  m Breite 
von  allen  Erhebungen , Materialien,  Geräthen  etc.  freigehalten  werden , deren 
Oberfläche  bis  zu  300  mm  über  die  Schienen  erhöht  ist.  Alle  höheren  Gegen- 
stände müssen  2 m entfernt  gehalten  und  fest  gelagert  werden. 

§.  171.  Während  des  Tages  ist  die  Bahn  mindestens  dreimal,  und  während 
der  Nacht,  wo  es  thunlich  ist,  kurz  vor  jedem  Zuge  durch  die  Wärter  zu 
revidiren.  Bei  dieser  Revision  ist  insbesondere  auf  die  Dienstfähigkeit  der 
Weichen  zu  achten. 

§.  172.  Zur  C'ontrolle  der  von  dem  betreffenden  Bahnwärter  oder  Nacht- 
wächter (auf  Bahnhöfen)  vorgenommenen  Revision  der  Bahn  und  der  Bahn- 
höfe sollen  entsprechende  Einrichtungen  getroffen  werden. 

§,  173.  Die  Uebergänge  von  Chausseen  und  stark  befahrenen  Cotnmunal- 
wegeu  sollen  beim  Passiren  der  Züge  im  Dunkeln  beleuchtet  sein,  wozu  die 
Handlaterne  des  Wärters  als  genügend  erachtet  wird. 

§.  174.  Die  Ankunft  der  Züge  ist  den  Wärtern  mindestens  3 Minuten 
vorher  zu  signalisiren. 

§.  175.  Die  Uehergangsbarriereu  sind  spätestens  3 Minuten  vor  Ankunft 
des  Zuges  zu  schliessen.  Ausnahmen  sind  nur  in  unmittelbarer  Nähe  der 
Bahnhöfe  gestattet.  Zehn  Minuten  vorher  dürfen  Viehheerden  nicht  mehr 
über  die  Bahn  getrieben  werden. 

§.  176.  Die  Bahnwärter  müssen  beim  Vorbeifahren  der  Züge  dieselben 
beobachten  und  bei  einer  Unregelmässigkeit  das  entsprechende  Signal  geben. 
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III.  Elektrische  Telegraphen  (Sprecliapparate). 

Die  elektrischen  Telegraphen  oder  Sprechapparate  sind  auf 
allen  Bahnen  längs  der  Linie  durchgeführt,  wenn  von  den  ganz  unter- 


§.  177.  Für  die  Weichen  in  den  Hauptgeleisen  ist  eine  normale  Stellung 
als  Regel  vorzuschreiben. 

§.  178.  Ausweichungen,  welche  von  ganzen  Zügen  gegen  die  Spitze 
befahren  werden , müssen  entweder  unter  specieller  Aufsicht  stehen  oder  ver- 
schlossen werden.  ' 

§.  179.  Vor  der  Abfahrt,  sowie  vor  der  Ankunft  eines  Zuges  ist  genau 
nachzusehen , ob  die  Bahnstränge , welche  derselbe  zu  durchlaufen  hat , frei, 
und  ob  die  betreffenden  Weichen  richtig  gestellt  sind. 

§.  180.  Auf  den  Bahnhöfen  sind  vor  und  bis  nach  erfolgtem  Abgänge 
der  Züge,  welche  Personen  befördern , die  Perrons  und  Anfahrten  bei  Nacht 
zu  beleuchten. 

b.  Fahrdienst.  §.  181.  Zwischen  der  Maschine  und  dem  ersten  Personen- 
wagen soll  wenigstens  ein  Wagen  ohne  Reisende  eingeschaltet  werden. 

§.  182.  In  jedem  Zuge  sollen  diejenigen  Geräthschaften  vorhanden  sein, 
vermittelst  welcher  die  während  der  Fahrt  an  dem  Zuge  vorkommenden  Be- 
schädigungen thunlichst  beseitigt  und  die  Weiterfahrt  möglich  gemacht 
werden  kann. 

§.  183.  Die  Personenwagen  sind  im  Dunkeln  während  der  Fahrt  an- 
gemessen zu  erleuchten.  Diese  Anordnung  findet  auch  auf  Tunnel,  zu  deren 
Durchfahrung  mindestens  3 Minuten  gebraucht  werden,  Anwendung. 

§.  184.  Alle  mit  leicht  feuerfaugenden  Gegenständen  beladenen  Güter- 
wagen müssen  mit  einer  sicheren  Bedeckung  versehen  sein. 

§.  185.  Längere  Gegenstände  dürfen  nur  dann  auf  zwei  Wagen  verladen 
werden,  wenn  jeder  dieser  Wagen  mit  einem  drehbaren  Schemel  versehen 
und  letzterer  mit  dem  Wagengestelle  fest  verbunden  ist. 

§.  186.  In  den  Personenziigen  müssen  die  Zughaken  soweit  zusammen- 
gezogen sein,  dass  die  Buffer  der  in  Ruhe  stehenden  Wagen  sich  berühren. 

Schneepflüge  oder  Wagen  zum  Brechen  des  Glatteises  dürfen  nicht  vor 
die  Locomotiven  der  Züge  gestellt  werden.  Wo  das  Iledürfniss  eintritt,  werden 
diese  Schneepflüge  oder  Wagen  mit  einer  besonderen  Maschine  dem  Zuge  in 
entsprechender  Entfernung  vorausgeschickt.  Fest  mit  der  Locomotive  ver- 
bundene Schneepflüge,  welche  nicht  auf  besonderen  Rädern  gehen,  sind  zu- 
lässig. 

In  gemischten  Zügen  sind  Wagen  mit  ungewöhnlicher  Kuppelung  nicht 
unmittelbar  vor  und  nicht  unmittelbar  hinter  die  Personenwagen  zu  stellen. 

§.  187.  Die  Länge  der  Züge  ist  nach  den  Steigungsverhältnissen  der 
Bahn,  nach  den  Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  nach  dem  Zustande  des 
Betriebsmateriales  zu  bemessen.  Es  sollen  aller  in  keinem  Falle  mehr  als 
200  Axen  in  einem  Zuge  sein. 

§§.  188  und  189.  Bestimmungen  in  Betreff  der  Bremsen.  Vergl.  Seite  361 
Anmerkung. 
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geordneten,  nur  privaten  Zwecken  dienenden  kurzen  Zweigbahnen, 
ohne  Personenverkehr,  abstrahirt  wird. 


§.  190.  Bevor  ein  Zug  die  Station  verlässt,  ist  derselbe  sorgfältig  zu 
revidiren  und  besonders  darauf  zu  achten,  dass  die  Verbindung  zwischen  den 
Schaffnersitzen  und  der  Dampfpfeife  hergestellt  ist,  die  Wagen  regelmässig 
zusainiuengekuppelt,  ordnungsmässig  belastet,  die  nöthigen  Fahrsignale  und 
Laternen  angebracht  und  die  Bremsen  vorschriftsmässig  vertheilt  sind. 

§.  191.  Kein  Personenzug  darf  vor  der  im  Fahrplane  angegebenen  Zeit 
von  einer  Station  abfahren. 

Die  Abfahrt  darf  nicht  erfolgen , bevor  alle  Wagenthiiren  geschlossen 
sind  uud  das  für  die  Abfahrt  besimmte  Signal  gegeben  ist. 

Die  Abfahrt  eines  jeden  Zuges  ist  durch  den  elektrischen  Telegraphen 
der  vorliegenden  Station  zu  meldeu. 

Es  empfiehlt  sich,  Vorkehrungen  zu  treffen,  dass  die  Aufeinanderfolge 
der  Züge  nur  nach  Raumdistancen  geschehen  kann.  Ohne  solche  dürfen 
langsamer  fahrende  Züge  den  schneller  fahrenden  frühestens  nach  r>  Minuten, 
schneller  fahrende  den  langsamer  fahrenden  frühestens  nach  10  Minuten  folgen. 
Wenn  zwei  auf  einanderfolgende  Züge  einen  Wärterposten  in  einem  kürzeren 
Zeiträume  als  5 Minuten  passiren,  so  muss  der  Bahnwärter  dem  folgenden 
Zuge  so  lange  das  Haltsignal  geben,  bis  die  Zeitdistance  von  5 Minuten 
erreicht  ist.  Der  Locomotiv-  und  Zugführer,  sowie  die  Bahnwärter  müssen 
mit  richtig  gehenden  Uhren  versehen  sein. 

Nicht  fahrplanmässige  Züge  sind  wo  möglich  durch  einen  die  betreffende 
Strecke  vorher  passirenden  Zug  zu  sigualisiren. 

§.  192.  Die  für  jede  Gattung  von  Zügen  festgesetzte  Maximalfahr- 
geschwindigkeit darf  nicht  überschritten  werden.  Langsamer  ist  zu  fahren: 

a.  wenn  Menschen,  Tliiere  oder  andere  Hindernisse  auf  dem  betreffenden 
Geleise  bemerkt  werden ; 

b.  durch  Weichen  gegen  die  Spitze  und  über  Drehbrücken; 

c.  wenn  das  Langsamfahren  vom  Wärter  signalisirt  wird. 

Bei  der  Fahrt  aus  Haupt-  in  Zweigbahnen  und  umgekehrt,  sowie  über- 
haupt bei  dem  Uebergange  aus  einem  Geleise  in  das  andere,  muss  so  langsam 
gefahren  werden , dass  der  Zug  auf  eine  Länge  von  200  m zum  Stillstand 
gebracht  werden  kann. 

§.  193.  Das  Schieben  der  Züge  ist  untersagt,  wenn  sich  keine  führende 
Maschine  an  der  Spitze  des  Zuges  befindet.  In  Nothfällen  oder  auf  Bahnhöfen 
findet  diese  Bestimmung  keine  Anwendung , wenn  die  Geschwindigkeit  6 m 
in  der  Secunde  nicht  übersteigt.  Bei  Zügen  mit  Maschinen  an  der  Spitze  ist 
das  Nachschieben  nur  zulässig: 

a.  beim  Ersteigen  stark  geneigter  Bahnstrecken; 

b.  zur  Ingangbringung  der  Züge  auf  den  Stationen. 

Für  Arbeitszüge  und  Züge  Dach  benachbarten  Gruben  und  gewerblichen 
Etablissements  ist  das  Schieben  der  Wagen  durch  die  Locomotive  zulässig. 

§.  194.  Die  Fahrt  der  Loconiotiveu  mit  dem  Tender  voran  ist  bei  fahr- 
planmässigen  Zügen  nur  in  Ausnahmefällen  gestattet.  Bei  Arbeitszügen 
uud  auf  Bahnhöfen  ist  das  Fahren  mit  dem  Tender  voran  zulässig.  Ent- 
sprechend construirte  Tendermaschinen  dürfen  mit  allen  Zügen  auf  freier 
Bahn  vor-  und  rückwärts  laufen. 
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Die  Zahl  der  zu  disponirenden  Leitungen  hängt  natürlich  ganz 
von  der  Bedeutung  der  Linie  ab.  In  vielen  Fällen,  namentlich  bei 
neuen  Bahnanlagen,  genügen  drei  Drähte,  deren  einer  für  den  Local- 
verkehr bestimmt  ist,  und  sind  die  Stationen  lur  diesen  in  Abtheilungen 
getheilt,  welche  in  der  Kegel  von  Maschinen-  zu  Maschinenstation 
reichen  und  4 — 7 Zwischenstationen  in  sich  scldiessen.  Dabei  können 
die  Stationen  jeder  Abtheilung  unter  sich  mit  einander  sprechen, 
doch  nicht  ohne  Weiteres  mit  den  Stationen  der  übrigen  Abtheilungen, 

§.  195.  Extrazüge  dürfen  mir  mit  ermässigter  Geschwindigkeit  befördert 
werden,  wenn  die  Bahn  nicht  vollständig  bewacht,  'der  Zug  den  Bahnwärtern 
nicht  vorher  signalisirt  und  der  nächsten  Station  ordnungsniässig  gemeldet  ist. 

§.  19«.  Arbeitszüge  und  einzelne  Locomotiven  dürfen  mit  Ausnahme 
von  Hiilfsmaschinen  nur  auf  bestimmte  Anordnung  der  Betriebsverwaltung 
und  in  fest  abgegrenzten  Zeiträumen  auf  der  Bahn  fahren.  Es  müssen  solche 
Anordnungen  getroffen  sein,  dass  die  Bewegung  solcher  Züge  oder  Maschinen 
mindestens  den  Vorstehern  der  beiden  begrenzenden  Stationen  bekannt  ist. 

Mindestens  eine  Viertelstunde  vor  den  fahrplanmässigen  Zügen  muss  das 
betreffende  Geleise  vou  Arbeitszügen  und  einzelnen  Wagen  geräumt  sein.  Ar- 
beitszüge und  einzelne  Locomotiven  werden  gleich  den  Extrazügen  signalisirt. 

§.  197.  Hiilfs-  und  Reservelocomotiven  sollen  in  Entfernungen  von  nicht 
über  100  Km  aufgeslellt  und  in  Dampf  gehalten  werden.  Auf  den  Stationen, 
wo  solche  Locomotiven  stehen,  sollen  sich  auch  solche  Geräthschaften  befinden, 
welche  zur  Freimachung  und  Herstellung  des  Geleises  erforderlich  sind,  wenn 
ein  Zug  oder  eine  Maschine  aus  den  Schienen  gekommen  ist. 

§.  198.  Das  Begleitpersonal  des  Zuges  darf  während  der  Fahrt  nur 
einem  Beamten  untergeordnet  sein.  Dasselbe  muss  so  vertheilt  seiu,  dass 
es  alle  Theile  des  Zuges  übersehen  und  zwischen  demselben  und  dem  Loco- 
motivführer  eine  Verständigung  statttindeu  kann. 

§.  199.  Bei  Locomotiven  soll,  so  lange  sie  vor  dem  Zuge  halten  oder 
sonst  in  Ruhe  stehen , der  Regulator  geschlossen  und  die  Steuerung  in 
Ruhe  gestellt,  auch  die  Teuderbremse  angezogen  sein.  Die  Locomotive  muss 
dabei  stets  unter  Aufsicht  stehen.  Die  ohne  ausreichende  Aufsicht  und  über 
Naclit  stehenden  Wagen  sind  durch  geeignete  Vorrichtungen  festzUBtellen, 
namentlich  wenn  die  Möglichkeit  vorliegt , dass  dieselben  durch  Sturmwind 
taler  ein  Gefälle  auf  die  Hauptgeleise  gelangen  können. 

§.  200.  Die  Höhe  des  Wasserstandes  und  die  Spannung  des  Dampfes  im 
Locomotivkes8el  muss  vom  Stande  des  Führers  ohne  Anstellung  besonderer 
Proben  fortwährend  erkennbar  sein. 

§.  201.  Neben  frequenten  Wegiibergüngen  und  Parallelwegen  ist  der  Ge- 
brauch der  Dampfpfeife  und  das  Oeffuen  der  Cylinderhähne  auf  die  notli- 
wendigsten  Fälle  zu  beschränken. 

§.  202.  Ohne  Erlaubniss  der  dazu  bevollmächtigten  Beamten  darf  Nie- 
mand auf  der  Locomotive  mitfahren. 

§.  203.  Die  Führung  der  Locomotiven  darf  nur  solchen  Führern  über- 
tragen werden,  welche  wenigstens  ein  Jahr  lang  in  einer  mechanischen  Werk- 
stätte gearbeitet  haben  und  nach  mindestens  einjähriger  Lehrzeit  durch  eine 
Prüfung  und  durch  Probefahrten  ihre  Befähigung  nachgewiesen  haben. 

Die  Heizer  müssen  mit  Handhabung  der  Locomotive  mindestens  soweit 
vertraut  sein,  um  dieselbe  erforderlichen  Falles  stillstellen  zu  können. 
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doch  kann  die  Leitung  an  den  Grenzstationen  verbunden , resp. 
mechanisch  übertragen  werden. 

Die  andere  Leitung  dient  für  den  durchgehenden  Verkehr  und 
sind  in  dieselbe  gewöhnlich  nur  die  Hauptstationen  eingeschaltet. 

Die  dritte  Leitung  würde  (auf  jeder  Station  durch  Erdschluss 
getrennt)  zur  Bedienung  der  sub  II.  behandelter.  Läuteapparate 
dienen. 

Zum  Telegraphiren  von  der  Strecke  nach  den  Stationen  genügt 
es,  wenn  in  einigen  Wärterhäusern  (beispielsweise  1 — 3 Stück  pro 
Meile)  ein  transportabler  Morseapparat  aufgestellt  wird,  welcher 
leicht  in  die  Leitung  eingeschaltet  werden  kann.  Auch  fuhren  auf 
manchen  Bahnen  gewisse  Züge  einen  zeichengebenden  Telegraphen- 
apparat mit  sich,  welcher  erforderlichen  Falles  mit  der  Leitung  in 
Verbindung  gebracht  werden  kann.  Doch  sind  dergleichen  Ein- 
richtungen keineswegs  auf  allen  Bahnen  vorhanden,  noch  weniger 
irgendwo  obligatorisch,  daher  sie  vielfach  fortfallen. 

Die  telegraphischen  Sprechapparate  im  engeren  Sinne  des 
Wortes  sind  bekanntlich  in  zweifacher  Form  für  den  Dienst  im  Grossen 
geeignet,  nämlich: 

1)  als  sogenannte  Zeigertelegraphen; 

2)  als  Schreib-  oder  Drncktelegraphen  (System  Morse). 

Ad  1.  Zeigertelegraphen.  Die  älteren  und  zugleich  die  ein- 
facheren und  vollkommeneren  Apparate  — die  Zeigertelegraphen  — 
bestehen  aus  dem  die  Stelle  der  Batterie  vertretenden  Magnotinductor 
(Stromgeber)  und  aus  dem  eigentlichen  Zeigerapparat.  Sie  sind 
weit  einfacher  als  die  neueren  Schreibapparate  und  in  der  Hand- 
habung leichter. 

Der  Iuductor  besteht  aus  einem  um  die  Längenaxe  drehbaren 
Eisencylinder,  welcher  der  Länge  nach  mit  einem  ringsum  laufenden, 
entsprechend  tiefen  Einschnitte  versehen,  der  mit  übersponnenem 
Kupferdraht  bis  zur  völligen  Erfüllung  umwickelt  ist.  Mittelst  Kurbel 
dreht  sich  der  Cylinder  zwischen  den  entgegengesetzten  Polen  meh- 
rerer kleiner,  mit  geringen  Zwischenräumen  übereinander  geschich- 
teter Stahlmagnete  und  bildet  den  gemeinsamen  Schliossnngsanker 
dieser  letzteren.  Bei  jeder  halben  Umdrehung  des  Eisencylinders 
wird  ein  kurzer,  aber  kräftiger  Strom  in  seihen  Kupferdrahtwindungen 
erzeugt,  welcher  die  Leitung  durchläuft  und  alle  in  diese  eingeschal- 
teten Zeichengeber  um  einen  bestimmten  Abschnitt  (Winkel)  fort- 
bewegt Bei  der  folgenden  halben  Umdrehung  erfolgt  ein  Strom 
gleicher  Stärke,  doch  in  entgegengesetzter  Richtung  etc.  Der  Zeiger 
besteht  aus  einem  drehbaren  Elektromagneten,  dessen  Polverlän- 
gerungen so  zwischen  den  entgegengesetzten  Polen  zweier  hufeisen- 
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förmigen  Stahlmagnete  placirt  sind,  dass  sie  von  beiden  mit  gleicher 
Intensität  angezogen  werden.  Durchläuft  nun  ein  Strom  die  Kupfer- 
drabtwindungen  des  Elektromagneten,  so  w'ird  dieses  Gleichgewicht 
gestört,  und  es  erfolgt  die  (selbstthätige)  Drehung  des  Eisenkernes 
der  Elektromagneten  je  nach  der  jedesmaligen  Richtung  des  Stromes 
in  dem  einen  oder  anderen  Sinne. 

Die  hierdurch  bedingten  Oscillationen  des  Elektromagneten 
werden  durch  einen  mit  ihm  verbundenen,  gabelförmig  gespaltenen 
Arm  mittelst  zweier  an  denselben  befestigten  federnden  Ilakcn  auf 
ein  Zahnrad  übertragen,  dessen  Axe  den  Zeiger  trügt. 

Da  die  sämmtlichen  Zifferblätter  der  Stromgeber  und  Zeichen- 
geber mit  den  Buchstabeft  des  Alphabetes  in  gleicher  Zahl  und 
Reihenfolge  beschrieben  sind,  so  müssen,  wenn  die  Kurbel  auf  irgend 
einen  Buchstaben  gedreht  wird,  die  Zeiger  der  sämmtlichen  ein- 
geschalteten Apparate  um  dieselbe  Grösse,  d.  h.  bis  auf  denselben 
Buchstaben  fortrücken. 

Der  oscillirende  Magnet  ist  mit  einem  Hammer  versehen,  welcher 
an  zwei  am  Kasten  befestigte  Glocken  schlägt,  wofern  der  Wecker 
durch  Eindrücken  eines  Knopfes  eingeschaltet  ist. 

Vermöge  dieser  Apparate  kann  ein  Jeder,  ohne  die  Morse’schen 
Hieroglyphen  erlernen  zu  müssen,  d.  h.  ohne  irgendwelche  Vor- 
kenntnisse, sofort  telegraphiren,  wesshalb  der  Telegraphendienst  mit- 
hin auch  von  dem  anderweiten  Personale  im  Bedarfsfälle  versehen 
werden  kann,  was  unter  Umständen  von  grosser  Bedeutung  ist. 

Batterien,  deren  Unterhaltung  die  grösste  Sorgfalt,  Kosten  und 
Mühe  neben  beständiger  Erneuerung  verursacht,  kommen  hier  gänzlich 
in  Wegfall,  da  der  Strom  durch  den  Apparat  selbst  erzeugt  wird, 
daher  auch  das  Wegfallen  aller  Räderwerke  und  Gewichte,  in  Ver- 
bindung mit  Leichtigkeit  der  Aufstellung,  indem  der  Apparat  über- 
aus compendiös  ist. 

Diese  Apparate  sowohl,  wie  auch  die  Morse’schen  Schreib- 
telegraphen wurden  und  werden  von  der  um  das  moderne  Telegraphen- 
wesen so  hochverdienten  Berliner  Firma  Siemens  & Ilalske  in 
vorzüglichster  Ausführung  geliefert,  die  jede  Concurrenz  ausscliliesst 

Die  Zeigerapparate  bieten  nach  Obigem  Vorzüge,  welche 
den  neueren  Schreibapparaten  durchaus  fremd  sind.  Die  Gründe, 
wesshalb  man  die  letzteren  dennoch  vorzieht,  werden  im  Nachfolgenden 
sofort  klar  werden. 

Ad  2.  Die  Morse" sehen  Schreib-,  resp.  Drucktelegraphen  sind  die 
heute  vorwiegend  angewendeten  Apparate.  Sie  treten  vielfach  als 
sogenannte  Inductionstelegraphen  auf,  bei  denen  die  Schrift  in  blauer 
Farbe  durch  Relais  und  Localbatterie  erzeugt  wird  (Drucktele- 
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graphen).  Die  Schreibapparate  vermochten  eich  gegenüber  den  weit 
bequemeren  Zeigerapparaten  nur  desshalb  vorwiegend  Geltung  zu  ver- 
schaffen, weil  diese  letzteren  die  Depesche  nicht  durch  bleibende 
Zeichen  darstellen,  wie  System  Morse.  Nur  allein  dieser  Grund 
vermochte  den  Morse’schen  Hieroglyphen  Eingang  zu  verschaffen 
und  den  Zeigerapparaten  wirksame  C'oncurrenz  zu  bereiten. 

Die  nähere  Beschreibung  der  Construction  und  Handhabung 
der  Morse’schen  Schreibtelegraphen  gehört  keineswegs  in  den 
Rahmen  unserer  Betrachtungen  und  muss  dieserhalb  auf  die  spe- 
ciellen  Fachwerke  über  Telegraphie  verwiesen  werden.  Uebrigens 
dürfte  diese  Kenntniss  jedeöi  Gebildeten  heute  wohl  geläufig  sein; 
wo  nicht,  so  kann  sie  doch  im  nächstbesten  Telegraphenbureau 
schneller  und  gründlicher  erworben  werden,  als  es  die  ausführlichste 
Darlegung  in  Wort  und  Zeichnung  zu  erreichen  vermöchte. 

Kosten  der  Schreibtelegraphen.  Der  Preis  eines  solchen  Apparates 
für  die  Zwecke  des  Eisenbahnbetriebes  stellt  sich  annähernd  wie  folgt: 
1 Kastenschreibapparat  mit  Papierrolle  ....  Thlr.  70.  — Gr. 


1 Inductionsdosenrelais „ 25.  — „ 

1 Inductor  (für  beispielsweise  30  Meilen) ...  „ 30.  — ■ „ 

1 Umschalter „ 3.  15  „ 

1 Schlüssel  mit  Zubehör „ 7.  15  „ 

1 Tischbrett  mit  Schaltung „ 5.  — „ 


Thlr.  141.  — Gr.*). 


Von  den  Blocksignalen. 

Nach  den  neuesten  Bestimmungen  des  Bahnpolizeireglements 
(§.  24)  der  deutschen  Eisenbahnen  dürfen  „Züge  (wohin  auch  leer- 
gehende Maschinen  - zu  rechnen)  einander  nur  in  Stationsdistance 
folgen.  Notlügen  Falles  sind  zu  diesem  Behufe  Zwischenstationen 
anzulegen.“ 


*)  Die  deutschen  Vereinsbahnen  bestimmen  in  Betreff  der  Sprechappttrate: 
§.  200.  Jede  Eisenbahn  muss  einen  elektrischen  Telegraphen  für  die 
Corress[iondenz  zwischen  den  Stationen  haben.  Für  diese  Correaspondenz 
eignet  sich  am  besten  der  Morse’ sehe  Apparat  mit  hörbarem  Arbeiteton. 
Es  ist  zweckmässig,  die  Eisenbahnen  mit  elektromagnetischen  Signalen  auf 
den  Bahnhöfen  und  Wärterstatinnen  zu  versehen. 

§.  210.  Wünschenswert!)  ist  es,  auch  Einrichtungen  zum  Teiegraphiren 
zwischen  den  Stationen  und  ZwiBchenpunkten  der  Bahn  zur  Herbeischaffung 
von  Hülfe  zu  treffen  und  diese  Einrichtungen  zur  Vermittelung  der  ausführ- 
lichen Correspondenz  geeignet  zu  machen. 
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Hält  man  diese  Bestimmung  mit  der  des  folgenden  Paragraphen 
zusammen:  „Die  grösste  Fahrgeschwindigkeit,  welche  auf  keiner 
Strecke  der  Bahn  überschritten  werden  darf,  wird  bei  Steigungen 
von  nicht  über  1 : 200  und  Krümmungen  von  nicht  weniger  als 
1000  m Radius:  — für  Schnellzüge  auf  5 Minnten,  — für  Personen- 
züge auf  6 Minuten,  — für  Güterzüge  auf  10  Minuten  pro  Meile 
festgestellt.  Auf  stärker  geneigten  oder  mehr  gekrümmten  Strecken 
muss  diese  Geschwindigkeit  angemessen  verringert  werden“,  so  er- 
giebt  sich,  dass  für  die  Ueberholung  eines  Personenzuges  durch 
einen  Schnellzug  auf  einer  Station,  welche  von  ihren  Nachbarstationen 
2 Meilen  entfernt  ist,  bei  der  grössten  zulässigen  Geschwindigkeit 
2 X 2 X 5 = 20  Minuten,  das  Stillliegen  des  zu  überholenden  Zuges 
erforderlich  wird.  Soll  ein  Güterzug  unter  gleichen  Verhältnissen 
durch  einen  Personenzug  überholt  werden,  so  würden  hierzu  mindestens 
2 X 2 X ö = 24  Minuten  gehören.  Da  solche  Beschränkungen 
den  Verkehi  in  hohem  Grade  beeinträchtigen  müssen,  so  liegt  es 
auf  der  Hand,  dass  die  Mehrzahl  der  Bahnen  in  die  Nothwendigkeit 
versetzt  ist,  Signalzwischenstationen  anzulegen.  Einrichtungen,  wie 
sie  demgemäss  erforderlich  werden,  bestehen  seitDecennien  in  Eng- 
land und  Frankreich.  Sie  haben  den  Zweck,  die  räumliche  Entfernung 
der  auf  demselben  Geleise  hintereinander  fahrenden  Züge  zu  sichern, 
d.  h.  streng  einzuhalten,  so  dass,  auch  wenn  der  zuerst  abgegangene 
Zug  durch  einen  Unfall  oder  sonstiges  Ilindemiss  in  seiner  Fahrt 
eine  Verzögerung  erleidet,  der  nachfolgende  Zug  hiervon  recht- 
zeitig Kenntniss  erhält,  die  Katastrophe  des  Auffahrens  mithin  ver- 
mieden wird. 

Früher  hatte  man  in  England,  wie  bisher  in  Deutschland,  das 
Zeitsystem,  d.  h.  es  durfte  ein  Zug  dem  anderen  nur  in  gewissen 
Zeitintervallen  folgen*). 

Hatte  z.  B.  ein  Zug  die  Station  verlassen,  so  ging  der  folgende 
nicht  früher  als  5 — 10  Minuten  nach  Abgang  des  ersteren  ab. 
Damit  war  aber  für  die  Sicherheit  der  Passagiere  in  dem  Falle  nicht 
gesorgt,  wenn  der  erste  Zug  einen  Aufenthalt  erlitt.  Man  musste 
desshalb  darauf  denken,  Vorrichtungen  zu  treffen,  welche  ermöglichten, 
zwischen  zwei  Zügen  eine  bestimmte  räumliche  Entfernung  einzu- 
halten. 

Dies  lässt  sich  nun  in  folgender  Weise  erzielen.  Hat  z.  B.  die 


*)  Vergleiche  §.  191  der  Vereinsbestimmungen , der  in  Folge  des  §.  24 
des  inzwischen  erlassenen  Bahnpolizeireglements  hinfällig  geworden  ist, 
doch  bis  zur  nächsten  Umarbeitung  der  „Vereinbarungen”  von  1871  officiell 
fortflguriren  wird. 
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Station  A von  B eine  Entfernung  von  zwei  Meilen , so  würde  man 
dieselbe,  sofern  ein  lebhafter  Verkehr  anf  dieser  Strecke  stattfindct, 

Fig.  171. 


-< l.GIcitt 


beispielsweise  in  vier  Tlieilc  zerlegen  und  die  Signalstationen  a,  b und 
C erhalten.  Die  Station  a würde,  wenn  auf  dem  ersten  Geleise  ein 
von  A ausgehender  Zug  passirt  ist,  nach  A das  Signal  „Bahn  frei“ 
geben;  ebenso  die  Station  b nach  a,  c nach  b und  B nach  c,  so  dass 
der  nachfolgende  Zug  immer  die  Sicherheit  hat,  dass  auf  einer  vor 
ihm  liegenden  Strecke  von  einer  halben  Meile  sich  kein  Zug  befindet. 
In  gleicher  Weise  müssen  für  einen  auf  dem  zweiten  Geleise 
gehenden  Zug  die  Signale  in  der  Richtung  von  B nach  A gegeben 
werden.  In  dem  Falle,  welchen  die  Figur  172  darstcllt,  würde  z.  B. 
der  in  b stationirte  Wärter  für  die  Strecke  a b des  ersten  Geleises  die 


Fig.  172. 


Signale  „Gesperrt“  und  „Bahn  frei“  zu  geben  haben ; dass  dies  durch 
telegraphische  Einrichtungen  möglich  wird,  würde  somit  die  Auf- 
gabe der  Signalzwischcnstationen  sein. 

Man  könnte  nun  hierzu  die  Morse’schen  Apparate  wählen,  da 
die  Bedienung  derselben  einzelnen  Wärtern  leicht  beizubringen  wäre. 

Es  würde  dies  aber,  wie  die  Versammlung  der  das  Signalwesen 
berathenden  Techniker  seinerzeit  anerkannte,  nur  dann  empfehlens- 
werth  sein,  wenn  zwischen  zwei  Eisenbahnstationen  nur  eine  Signal- 
station erforderlich  wird  und  die  Entfernung  der  Signalzwisclien- 
stationen  grösser  als  eine  Meile  ist.  Die  Gründe  hierfür  sind  darin 
zu  suchen,  dass  das  Geben  des  Morsesignals  auch  die  Anwesenheit 
des  Wärters  auf  der  Empfangsstation  vorausSetzt  und  somit  zeit- 
raubend sein  kann.  Es  liegt  aber  in  der  Natur  der  Sache,  dass  für 
das  Geben  des  Signals  häufig  nur  geringe  Zeit  disponibel  bleibt,  z.  B. 
wenn  die  Stationen  */2  Meile  auseinanderliegen,  circa  2 — 3 Minuten. 

Macht  grössere  Frequenz  eine  weitere  Theilung  der  Strecken 
erforderlich,  so  wird  man  desshalb  für  das  Signalisiren  einfachere 
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Zeichen  wählen  müssen,  wie  dies  in  Frankreich  und  England  geschehen 
ist.  Eine  derartige  Einrichtung  wurde  von  Tyer*)  in  folgender 
Weise  construirt:  Ein  Indicator  besteht  aus  zwei  Rollen  von  um- 

sponnenem Relaisdraht,  deren  Kern  mit  drehbaren  Ankern  in  Ver- 
bindung steht;  unterhalb  der  Rollen  sind  zwei  Hufeisenmagnete 
angebracht.  Der  Draht  der  Rollen  steht  mit  der  Leitung  in  Verbin- 
dung; es  muss  desshalb,  je  nachdem  ein  positiver  oder  ein  negativer 
Strom  in  die  Leitung,  resp.  Rolle  gesandt  wird,  auch  die  Polarität 
des  Ankers  wechseln,  d.  h.  es  wird  bald  ein  Nordpol,  bald  ein  Süd- 
pol entstehen.  Hat  der  Anker  Nordmagnetismus,  so  wendet  er  sich 
zu  dem  Südpol  des  constanten  Magneten;  hat  er  Südmagnetismus, 
dagegen  zu  dem  Nordpol.  Bezeichnet  man  nun  den  einen  Pol  mit 
der  Aufschrift  „Bahnfrei“,  den  anderen  mit  „Gesperrt“,  so  wird  der 
Anker  auf  die  Inschriften  zeigen,  je  nachdem  ein  positiver  oder  ein 
negativer  Strom  in  der  Leitung  circulirt.  Dies  geschieht  auf  folgen- 
dem Wege.  In  dem  Indicator  befinden  sich  zwei  Knüpfe  mit  den 
Inschriften  „Gesperrt“  und  „Bahnfrei.“  Drückt  man  den  einen 
Knopf,  so  ist  die  Luftleitung  mit  dem  negativen  Pol,  drückt  man 
den  anderen,  so  ist  sie  mit  dem  positiven  Pol  der  Batterie  verbunden, 
es  werden  somit  auf  der  Nachbarstation  die  oben  beschriebenen 
Wirkungen  in  der  einen  oder  anderen  Weise  erfolgen.  Dass  dies 
aber  der  Fall  ist,  zeigt  auf  der  Abgabestatiou  ein  Zeiger,  welcher 
auf  der  unteren  Rolle  sitzt,  indem  der  abgehende  Strom  in  der  un- 
teren Rolle,  der  ankommende  in  der  oberen  Rolle  wirkt- 

Unter  den  in  England  eingeführten  (und  daselbst  erfundenen) 
Signalapparaten  für  Zwischenstationen  soll  der  Tyer’sche  eine  sehr 
bedeutende  Ausbreitung  gefunden  haben.  Ein  grosser  Theil  der 
englischen  und  französischen  Eisenbahnen,  sowie  die  Great  Indian- 
Peninsularbahn  hatten  denselben,  nach  der  Zeitschrift  des  deutsch- 
österreichischen-Telegraphcnvereins,  eingeführt  und  war  die  Zahl  der 
functionirenden  Apparate  im  Jahre  1867  bereits  auf  700  gestiegen. 

Der  von  Siemens  & Ilalske  construirte  Apparat  basirt  auf 
denjenigen  Principien,  welche  für  die  vorstehend  angedeuteten  eng- 
lischen Einrichtungen  maassgebend  sind.  Erbezweckt  die  räumliche, 
nicht  die  zeitliche  Regelung  der  Entfernung  zweier  Eisenbahnzüge 
und  damit  die  Beseitigung  der  Gefahr  des  Auffahrens  zweier  auf 
demselben  Geleise  sich  folgenden  Züge. 

Das  Wesen  der  Sache  besteht  in  Folgendem:  Nach  Ertönen 

des  gewöhnlichen  Glockensignals  (Wecker)  stellen  die  Wärter  der 


*)  Zeitschrift  des  deutsch -österreichischen  Telegraphenvereins . .Jahrgang 
XIV.  Tyer’s  elektrischer  Eisenhahnsignalapparat  von  A.  Leski  in  Paris. 
Peteholdt,  Studien  etc.  24 
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Blockstationen  ihre  optischen  Signale  auf  „freie  Fahrt“.  Sobald  der 
avisirte  Zug  eine  Blockstation  pnssirt  hat,  «teilt  der  betreffende 
Wärter  hinter  demselben  durch  Drehung  einer  Kurbel  das  optische 
Signal  auf  „Halt“  und  „bloekirt“  damit  die  Strecke,  auf  welcher  sich 
der  Zug  befindet,  bis  zur  nächsten  Blockstation.  Durch  dieselbe 
Kurbeldrehung  erzeugt  er  gleichzeitig  in  der  die  einzelnen  Block- 
stationen verbindenden  Drahtleitung  einen  magneto-elektrischen  Strom, 
durch  welchen  auf  der  vorhergehenden  Blockstntion  das  Haltesignal 
in  das  Zeichen  „frei“  verwandelt,  also  die  Blockade  der  vorn  Zuge 
verlassenen  Strecke  aufgehoben  wird.  Die  Wärter  sind  nicht  im 
Stande,  das  einmal  auf  „Halt“  gestellte  Signal  ihrer  eigenen  Station 
in  „Frei“  umzuändem.  Es  kann  dies  nur  durch  den  in  der  Zug- 
richtung folgenden  Nachbarwärter  vermittelst  der  elektrischen  Lei- 
tung geschehen. 

Ucbrigens  zcicluict  sich  der  Siemen s’sche  Apparat  durch  be- 
sondere Einfachheit  aus.  Auf  jeder  Blockstation  befindet  sich  ein 
solcher  an  der  Wand  befestigt.  Er  trägt  ein  Kästchen  mit  zwei 
Fenstercheu  für  zwei  Geleise,  deren  Fahrrichtung  unter  der  Auf- 
schrift: Geleis  I.,  resp.  Geleis  II.  durch  einen  Pfeil  angedeutet  ist. 
Für  gewühulich  zeigen  beide  Fenster  auf  weissem  Untergründe 
das  Wort  „Frei“.  Sobald  jedoch  ein  Wärter  das  eine  Geleise 
bloekirt,  erscheint  im  zugehörigen  Fenster  auf  rothem  Grunde 
„Gesperrt“  oder  „Halt“.  Dieses  Signal  kann,  wie  schon  angedeutet, 
nur  durch  den  folgenden  Wärter  beseitigt  werden;  indem  aber  dieser 
die  vorangehende  Strecke  freimacht,  erscheint  bei  ihm  selbst  das 
Signal  „Halt“  und  zur  Beseitigung  dieses  Signals  hat  er  selbst 
kein  Mittel  in  Händen. 

Der  Tyer’sche  Apparat  hat  für  zwei  Geleise  4 Zeiger,  von 
denen  jeder  auf  die  Zeichen  „Frei“  oder  „Gesperrt“  zeigen  kann;  er 
giebt  somit  8 verschiedene  Signale,  von  denen  die  obere  Hälfte  für 
die  signalgebende  Blockstation  gilt,  die  untere  Hälfte  anzeigt,  dass 
auf  der  Empfangsstation  das  betreffende  Signal  richtig  angekommen 
ist  Der  Apparat  von  Siemens  & Ilalskc  ist  somit  wesentlich  ein- 
facher. Hierzu  kommt,  dass  «1er  letztere  zu  allen  Blocksignalen 
für  beide  Geleise  nur  einen  Leitungsdraht  erfordert  und  dass  der 
unsichere  Gebrauch  von  Batterien  durch  die  Anwendung  von  magneto- 
elektrischen Stromgebern  (Inductoren)  ganz  ausgeschlossen  bleibt. 
Diese  letztere  Einrichtung  bietet  noch  den  weiteren  Vortheil,  dass 
durch  unvorsichtige  Berührung  der  signalgebenden  Taste  irrthüm- 
liche  Signale  desshalb  unmöglich  sind,  weil  zum  Ertheilen  eines 
Signals  zwei  getrennte  Operationen  gehören,  nämlich  das  Nieder- 
drücken der  Taste  und  das  gleichzeitige  Drehen  der  Kurbel  des 
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Inductors,  während  hingegen  die  Bewegung  eines  einzelnen  dieser 
Theile  wirkungslos  ist. 

Die  mittelst  des  einen  oder  anderen  Apparates  ertheiltcn  Block- 
signale müssen  durch  den  Wärter  auf  optische,  dem  Zugpersonal 
sichtbare  Signale  übertragen  werden.  Um  diese  Art  der  Ueber- 
tragung  entbehrlich  zu  machen,  sind  von  Siemens  & Halske  elek- 
trische Blockadesignalapparate  construirt  worden,  mit  welchen  die 
erforderlichen  optischen  Signale  gegeben  werden  können,  und  die 
somit  die  optischen  Telegraphen  der  Blockstationen  zu  ersetzen  be- 
stimmt sind.  Die  fraglichen  Apparate  besitzen  äusserlieh  die  Form 
eines  Armtelegraphen  (Semaphoren).  Stellt  der  Wärter  einer  Block- 
station nach  dem  l’assiren  eines  Zuges  den  betreffenden  Telegraphen- 
arm auf  „Halt“  (beziehungsweise  rothes  Licht),  so  wird  dadurch  ohne 
weiteres  Zuthun  desselben  auf  der  vorliegenden  Station  das  Signal 
„Bahnfrei“  am  Armtelegraphen  durch  die  elektrische  Einrichtung 
gegeben. 

Die  endliche  Einführung  der  Blocksignale'  auf  den  deutschen 
Bahnen  wird  einen  um  so  gewichtigeren  Fortschritt  in  der  Hand- 
habung des  Betriebes  bilden,  je  allgemeiner  ein  einheitliches  System 
der  Sigualisirung  angenommen  wird. 

Zur  Verständigung  über  diese  Frage  und  zur  Aufstellung  von 
Grundzügen  lür  das  zu  wählende  System  war  am  1.  December  1870 
eine  Anzahl  Vertreter  deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  sowie  ein 
Abgeordneter  der  Firma  Siemens  & Halske  in  Berlin  versammelt. 
Zur  weiteren  Bearbeitung  der  schwebenden  Fragen  wurden  folgende 
vorläufige  Normen  aufgestellt: 

1)  Für  Bahnen  mit  grossem  Verkehr  und  mit  verhältnissmässig 
wenigen  Stationen  erscheint  es  unbedingt  nothwendig, 
Zwischenstationen  einzurichten. 

2)  Reicht  eine  Zwischenstation  zwischen  zwei  Eisenbahnstationen 
aus  und  wird  die  Entfernung  der  Zwischenstationen  grösser 
als  eine  Meile,  so  wird  das  Morse-System  vorzuziehen  sein. 
Bei  kürzeren  Stationen,  insbesondere  bei  grösserer  Frequenz, 
ist  das  Blocksystem  zu  empfehlen. 

3)  Die  Zeichen  des  Blocksystemes  sollen  keine  akustischen, 
sondern  optische  sein,  auch  soll  der  Wärter  das  Haltesignal 
seiner  Station  nicht  selbst  wieder  entfernen  können. 

4)  Die  durchgehenden  Glockensignale , wie  sie  jetzt  bestehen, 
dürfen  nicht  aufgehoben  werden,  etwa  um  dadurch  die  Ein- 

24* 
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richtung  des  Blocksystemes  in  der  Glockenleitung  zu  er- 
möglichen *). 

5)  Es  ist  nicht  wünschenswert!!,  mit  dem  Blocksystem  ein 
Zugsignalsystem  zu  verbinden , ebensowenig,  dass  ein 
Weckerzeichen  zum  Blockzeichen  hinzutrete. 

6)  Das  elektrische  Blocksignal  für  das  Zugpersonal  direct  sicht- 
bar zu  machen,  erscheint  nicht  zweckmässig,  so  lange  nicht 
Einrichtungen  getroffen  werden,  welche  gleiche  Sicherheit 
für  das  mechanische  Einstellen  des  Signals,  wie  für  das  in 
Aussicht  genommene  einfache  Blocksystem  bieten;  vielmehr 
soll  der  Wärter  nach  Empfang  des  elektrischen  Signals  das 
optische  Zeichen  stellen. 

7)  Es  ist  wrtnschens werth,  dass  neben  dem  Blocksignalsystem 
auf  jeder  Blockstation  mittelst  stationärer  oder  transpor- 
tabler Sprechapparate  eine  Correspondenz  mit  den  Bahn- 
stationen möglich  würde. 

8)  Für  Arbeitszüge,  welche,  ohne  eine  Station  zu  erreichen, 
auf  demselben  Geleise  zurückkehren,  sind  besondere  Vor- 
sichtsmaassregeln zu  treffen. 

9)  Sobald  eine  der  vertretenen  Eisenbahn  verwaltungen  Versuche 
mit  einem  Blocksystem  angestellt  hat,  wird  sie  die  Resultate 
den  übrigen  Verwaltungen  mittheilcn. 

10)  Die  Mehrzahl  der  Mitglieder  der  Versammlung  erklärt,  dass 
die  Einführung  der  vorbehandelten  Einrichtungen  bis  zum 
1.  Januar  1871  nicht  möglich  zu  machen  sei,  und  übernehmen 
es  die  betreffenden  Herren,  bei  ihren  Verwaltungen  dahin  zu 
wirken,  dass  dieselben  an  die  Staatsbehörde  das  Gesuch  richten, 
den  Termin  zur  Inkraftsetzung  des  Bahnpolizei  - Reglements 
womöglich  bis  zum  1.  Januar  1872  hinauszuschieben. 


*)  Die  Phrase  heisst  wohl  klarer,  oder  soll  so  heisseu : ' 

„Der  Leitungsdraht  der  bestehenden  Läutewerke  kann  für  die  Blocksignale 
„benutzt  werden,  ohne  die  Läutewerke  desshalb  zu  beeinträchtigen.  “ 
Wir  können  nicht  behaupten , dass  der  oben  aufgestellte  verschrobene 
Satz  das  Vorstehende  bedeuten  soll;  es  lässt  sich  indessen  diese  Vermuthuug 
rechtfertigen  und,  wie  soeben  gezeigt,  in  deutscher  Sprache  wirklich  aus- 
drucken. 

Nach  anderer  Deutung  kann  die  Phrase  jedoch  auch  sagen  wollen: 

„Die  bestehenden  Glockenapparate  sind  trotz  der  einzufuhrenden  Block- 
„signnle  beizubehalten!“ 

Was  aber  „eigentlich“  gemeint  ist.  muss  nach  obigem  Wortlaute  dahin- 
gestellt bleiben. 
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Demnach  liegt  Alles,  was  die  Hlocksignale  und  deren  allgemeinere 
Einführung  betrifft,  in  Deutschland  noch  in  den  ersten  Anfängen  der 
„Erwägungen“  am  grünen  Tische,  während  man  in  den  Nachbar- 
ländern mit  den  eomplettcn,  längst  erfundenen  und  bei  den  heutigen 
Verhältnissen  nicht  mehr  verbesserungsfahigen  Apparaten  fortfährt, 
die  guten  Früchte  zu  ernten. 

Indessen  wurden  den  obigen  Normen  (nach  englischer  Schablone) 
entsprechende  Vorrichtungen  von  Seiten  der  Firma  Sie  men  s&Halske 
weiter  ausgebildet  und  vervollständigt.  Insbesondere  noch  soll  der 
Signalapparat  in  der  Weise  umgemodelt  worden  sein,  dass  der 
etwaige  Einfluss  von  Gewittern  keinen  Wechsel  in  der  Stellung 
der  Hlocksignale  herbeiführen  kann.  Es  wird  diese  wesentliche  Re- 
form wohl  einfach  durch  die  Einschaltung  von  Blitzableitern , wie 
dieselben  bei  den  Läutewerken  gang  und  gäbe  sind,  wohl  auch  hier 
zu  erfolgen  haben.  Fenier  ist  für  geeignete  Fälle  ein  Weckerapparat 
beigegeben  worden,  der  jedoch  abgenommen  werden  kann. 

Von  der  Einführung  selbsrtthätiger,  optisch-elektrischer  Signal- 
apparate hatte  die  Versammlung  einstweilen  Abstand  genommen*), 
dagegen  war  von  einzelnen  Seiten  eine  Einrichtung  für  wünschen»- 
werth  gehalten  worden , welche  dem  Blockwärter  das  Geben  der 
elektrischen  Signale  erst  dann  ermöglicht,  wenn  vorher  das  betreffende 
optische  Signal  von  ihm  ertheilt  wurde.  Auch  dieser  Anforderung 
soll  durch  die  mehrgenannte  Firma  entsprochen  worden  sein.  Durch 
das  elektrische  Blocksignal  wird  der  Stationswärter  benachrichtigt, 
dass  der  Zug  bei  der  nächsten  Station  angekommen  und  nun  die 
Strecke  für  einen  nachfolgenden  Zug  frei  ist.  Diese  Benachrichtigung 
muss  der  Wärter  dem  Zugpersonal  eines  jetzt  folgenden  Zuges 
melden,  wenn  das  ganze  System  überhaupt  Zweck  und  Bedeutung 
haben  soll.  Es  geschieht  dies  durch  ein  optisches  Signal , das  nach 
dem  Passiren  des  Zuges  sofort  wieder  aufgehoben  werden,  jederzeit 
aber  wiederherstellbar  sein  muss. 

Würde  nun  ein  Wärter  zwar  das  elektrische  Signal  geben,  gleich- 
zeitig aber  vergessen,  das  optische  Haltsignal  aufzuziehen  (und  hierin 


*)  Bei  Einführung  der  Blooksignale , welche  im  Princip  das  öigualwesen 
unabhängig  machen  soll  vou  der  Willkülir  der  Wärter,  erscheint  es  jedoch 
unerlässlich,  auch  die  optischen  Vorrichtungen  in  elektrische  Verbindung  mit 
jeueu  ersteren  zu  bringen,  da  mau  anderenfalls  — wenn  die  optischen  Signale 
von  den  Wärtern  gestellt  werden  — doch  immer  wieder  von  deren  Sorgfalt 
abhängt,  das  richtige  Signal  zu  ertheilen  oder  nicht.  Wir  müssen  daher  in  der 
Nichtverhindung  beider  abermals  eine  jener  halben  Maassregeln  erblicken,  welche 
das  moderne  Verkehrsmittel  in  Deutschland  ganz  besonders  charakterisireu. 
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eben  liegt  die  systematische  Halbheit  der  ganzen  Einrichtungen,  in- 
sofern beide  Signale  nicht  in  mechanische,  d.  h.  nothwendige  Ab- 
hängigkeit von  einander  gebracht  wurden),  so  würde  ein  nach- 
kommender Zug  trotz  aller  Bloeksystemc  die  Station  durchlaufen 
und  zu  Unfällen  Anlass  geben.  Wird  es  jedoch  dem  Signalwärter 
unmöglich  gemacht,  vor  dem  Geben  des  optischen  Signals  das  elek- 
trische abzulassen,  so  bleibt  auf  der  rückwärts  gelegenen  Blockstation 
das  Blocksigual  stehen  und  sperrt  die  Bahn  ab.  Um  nun  in  dieser 
Weise  das  elektrische  Signal  von  dem  optischen  abhängig  zu  machen, 
haben  Siemens  & Halske  den  Windeapparat  des  optischen  Tele- 
graphen in  die  Wärterbude  verlegt  und  mit  Contakteinrichtungen 
derart  versehen,  dass  der  Blockwärter  das  elektrische  Signal  „Frei“ 
nur  dann  geben  kann,  wenn  er  vorher  das  optische  Signal  „Halt“ 
gegeben,  somit  die  vorwärtsliegende  Strecke  optisch  bloekirt  hat. 

Für  gewisse  Fälle,  wenn  z.  B.  ein  liegengebliebener  Zug  zurück- 
geholt werden  soll,  oder  ein  Materialzug  nur  einen  Theil  der  Strecke 
zwischen  zwei  Blockstationen  befahrt,  muss  das  Blocksignal  des 
Apparates  mit  der  Hand  gewechselt  werden  können.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  der  Apparat  mit  einer  für  gewöhnlich  versiegelten  Klappe 
versehen,  durch  deren  Oetthen  die  Signale  zugänglich  werden. 

Die  Anwendung  der  besprochenen  Blocksignale  gestattet  die 
verschiedensten  Modificationen.  Man  kann  grössere  Bahnhöfe  von 
der  Besetzung  mit  Blocksignalen  ausschlicssen ; man  kann  die  Ein- 
fahrt der  Züge  in  den  Bahnhof  von  der  jedesmaligen,  durch  den 
Stationsvorstand  zu  ertheilenden  Erlaubniss  abhängig  machen  etc., 
sobald  an  jedem  Bahnhofsende  eine  Blockstation  angelegt  und  durch 
eine  besondere  elektrische  Leitung  mit  einer  Weckervorrichtung  im 
Stationsbureau  eine  Verbindung  zwischen  diesem  und  jeder  der 
beiden  Blockstationcn  hergestellt  ist.  Den  auf  den  preussischen 
Staatshahnen  adoptirteu  Priucipien  gemäss  würde  eine  Einrichtung  am 
sachgemässesten  erscheinen,  welche  den  gesammten  Sicherheits- 
dienst in  die  Hände  einer  Person  legt*).  Soll  diese  Person, 
wie  es  in  Preusscn  dereiust  zu  Stande  kommen  dürfte,  die  des  Stations- 
vorstehers sein,  so  müsste  folgerichtig  eine  einzige  Blocksignalstation 
im  SLitioiisbure.au  errichtet  und  dieses  letztere  durch  besondere 
Signalapparate  wiederum  mit  den  Bahnhofsdeckungssignalen  in  Ver- 
bindung gebracht  werden.  Die  jetzigen  Perrontelegraphen  würden 


*)  Dies  ist  jedoch  kein  „preussisclier“,  sondern  ein  ganz  specifisch 
englischer  Grundsatz,  und  in  England  seit  zwei  Decennien  praktisch  realisirt, 
wie  denn  der  dortige  Betrieb  ohne  diese  Einrichtungen  in  seinem  heutigen 
Umfange  rein  unmöglich  wäre. 
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daun  in  Wegfall  kommen  und  die  auf  einzelnen  grossen  Bahnhöfen 
vorhandenen  elektrischen,  mit  Morse -Apparaten  oder  akustischen 
Signalen  ausgerüsteten  Verbindungen  zwischen  dem  Stationsbureau 
und  dem  Wärter  des  Bahnhofsdeckungssignales  würden  der  Block- 
signaleinrichtung entsprechend  umzuändern  sein. 

Centralisation  des  Weichenbetriebes.  Die  Ceutralisatiou  der 
Weichen  und  Signalapparat«  eineB  Bahnhofes,  die  sich  an  obige 
Betrachtungen  als  unmittelbare  Weiterentwickelung  und  Ausbildung 
des  Blocksystemes  anschlicsst,  ist  bis  dato  nur  in  England  allgemein 
durehgefiihrt,  indem  die  dortigen  grossartigen  Verkehrs  Verhältnisse 
hierauf  mit  Nothwendigkeit  hinleiteten. 

Durch  die  Weichencentralisation  wird  principiell  die  Oberleitung 
über  den  Verkehr  auf  einem  grösseren  Bahnhofe  in  einer,  liand 
zusammengefasst  und  der  Verkehr  im  Bahnhofe  nach  einem  Kopfe 
geregelt.  Man  weiss  daher  stets,  an  Wen  man  sich  bei  Vorkomm- 
nissen zu  halten  hat;  dieser  aber  ist  ausser  Stande,  die  Schuld  auf 
irgend  einen  Anderen  zu  laden,  da  nur  er  allein  für  Alles  verant- 
wortlich ist. 

Bei  diesem  Centralsystem  muss  jedoch  selbstverständlich  ver- 
mieden werden,  dass  vom  Bahnhofsvorstande  selbst  Signale  und 
Weichen  in  so  grossen  Entfernungen  von  seinem  Standpunkte  ge- 
stellt werden,  dass  dieser  die  dort  vorliegenden  örtlichen  Verhält- 
nisse, welche  möglicherweise  die  Stellung  des  Signals  oder  der 
Weiche  verbieten,  nicht  zu  überblicken  vermöchte.  Ebensowenig 
soll  der  Bahnhof  länger  als  unbedingt  nöthig  der  freien  Benutzung 
zum  Rangircn  etc.  entzogen  werden.  An  beiden  Missständen  leidet 
bekanntlich  der  von  Saxby  & Farmer  construirte  und  in  England 
ziemlich  verbreitete,  für  die  dortigen  Verhältnisse  jedoch  zweck- 
mässige Centralapparat  zur  Weichen-  und  Signalstellung,  in  welchem 
die  Weichen  durch  mechanische,  oll  sehr  complicirte  Hebelverbiu- 
dungen  von  der  Centralstelle  aus  gestellt  und  nur  von  dieser  aus 
gestellt  werden  können,  worauf  nicht  nur  sie  selbst  in  ihrer  Stellung 
mechanisch  festgehalten  werden,  sondern  in  dieser  Stellung  zugleich 
eine  Stellung  jeder  anderen  Weiche  und  jedes  anderen  Signals  un- 
möglich machen,  durch  welches  der  auf  das  Signal  einfahrende  Zug 
gefährdet  werden  könnte. 

Sindaberdie  Zughebel  in  dem  Centralapparate  von  Saxby  & Far- 
mer schon  an  sich  nur  mit  ziemlichem  Kraftaufwande  zu  manö- 
vriren,  so  würden  sie,  wenn  die  langen  und  den  Baum  neben  den 
Geleisen  vielfach  versperrenden  Hebelverbindungcn  den  Einflüssen 
deutscher  Winter  exponirt  wären,  gewiss  nicht  selten  versagen  oder 
doch  mindestens  eines  geeigneten  Schutzes  und  einer  unausgesetzten 
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sorgfältigen  Ueberwachung  bedürfen,  abgesehen  davon,  dass  die 
Bahnhöfe  selbst  mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Anwendung  dieser 
keineswegs  billigen  Centralapparate  neu  angelegt  und  eingerichtet 
werden  müssten. 

Wesentlich  handlicher  ist  der  von  Siemens  & Halske  eon- 
struirte  Centralapparat,  dessen  wesentlichste,  an  sich  einfache  Be- 
starultheile  sehr  mannichfache  Verbindungen  unter  sich  gestatten, 
je  nach  localen  Erfordernissen.  Die  optischen  Einfahrtssignale  mit 
Flügeln  können  vom  Centralapparate  aus  unmittelbar  erthcilt  werden; 
bei  grösserer  Ausdehnung  des  Bahnhofs  dagegen  werden  wieder  beson- 
dere üeckungsapparatc  am  Eingänge  des  Bahnhofes  aufgestellt.  Die 
Weichen  werden  jedoch  nie  vom  Centralapparate  aus  gestellt,  sondern 
stets  von  den  Weichenstellern  mittelst  der  gewöhnlichen  Weichen- 
hebel (wesshalb  freilich  der  Name  „Centralapparat“  in  etwas  un- 
eigentlichem  Sinne  zu  verstehen  ist,  indem  hier  wiederum  die  Ver- 
antwortlichkeit auf  die  vielen  Einzelköpfe  der  Weichensteller  eben 
nicht  mehr  „concentrirt“,  sondern  „parcellirt“  ist,  deren  keiner  natür- 
lich irgend  eine  Schuld  bei  vorkommenden  Unfällen  auf  sich  nimmt). 
Die  Weichenstell ung  kann  indessen  vom  Centralapparate 
aus  befestigt  werden  und  zwar  geschieht  dies  mit  Hülfe  der  so- 
genannten Weichenriegel.  Jeder  Weichenriegel  besteht  aus  zwei 
Theilen,  deren  erster  eine  durch  eine  Stange  mit  der  Weiehenzunge 
verbundene  Eisenschiene  repräsentirt,  während  der  zweite  Theil  in 
einer  gusseisernen  Büchse  eine  unmittelbar  über  jener  Schiene 
liegende  drehbare  gusseiserne  Scheibe  enthält,  welche  an  ihrer 
Unterseite  mit  einer  halbkreisförmigen  Nase  versehen  ist  und  mit 
dieser  bei  geeigneter  genauer  Stellung  der  Schiene  sich  in  die  eine 
oder  die  andere  von  zwei  an  der  Oberseite  der  Schiene  befindlichen 
Nutben  einlegen  kann,  dadurch  aber  die  Schiene  und  die  Weichen- 
zunge mechanisch  fest  macht.  In  jeder  anderen  Lage  und  nament- 
lich bei  nicht  vollkommen  richtiger  Stellung  der  Weiche  stösst  die 
Nase  gegen  den  massigen  Theil  der  Schiene  und  es  kann  sich  also 
in  diesem  Falle  die  Scheibe  nicht  drehen.  Durch  die  Büchse  ist  der 
ganze  Weichenriegel  gegen  die  Wittcrungseinfliisse  hinreichend 
geschützt. 

Die  Drehung  der  Scheibe,  sowie  die  etwaige  Stellung  der  Signal- 
flügel erfolgt  durch  über  Rollen  laufende  Ketten  ohne  Ende,  welche 
bei  grösserer  Länge  mit  einer  eigentümlichen  Spannvorrichtung 
ausgerüstet  werden,  damit  die  Spannung  der  Ketten  durch  die 
Temperaturänderungen  nicht  beeinflusst  werde. 

Behufs  Anordnung  des  Centralapparates  werden  so  viele  elek- 
trische Signalapparatsätze  mit  den  betreffenden  Bildscheiben,  mit  je 
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einen)  weissen  und  einem  rothen  Felde  aufgestellt,  als  elektrische 
Signale  zu  geben  und  zu  empfangen  sind.  Die  Stromsendungen 
bestehen  in  einer  längeren  Reihe  von  Wechselströmen,  welche  der 
Inductor  in  die  eine  oder  andere  Leitung  sendet,  wenn  der  betreffende 
Knopf  niedergedrückt  und  die  Kurbel  des  Iiuluctors  gedreht  wird 
(vergl.  oben).  Der  Knopf  kann  aber  nur  nietiergedrückt  werden, 
wenn  ein  zu  ihm  gehöriger  kleiner  Hebel  in  einer  bestimmten  Rich- 
tung (links)  steht.  Nach  der  Stromrichtung  fangt  sich  alsdann  sein 
inneres  Ende  an  einer  zugleich  mit  dem  Knopfe  niedergedrückten, 
und  dann  bis  zum  Eintreffen  der  entblockirenden  Ströme  arretirten 
Stange.  Ausserdem  ist  jeder  Hebel  mit  noch  drei  anderen  Organen 
mechanisch  gekuppelt,  nämlich: 

1)  mit  einer  Stange,  welche  die  Einlegung  eines  Spe  rrkegels 
in  den  Ausschnitt  der  Scheibe  eines  zugehörigen  Handgriffes 
vermittelt; 

'1)  mit  einem  von  ihm  nach  rechts  oder  links  verschobenen 
horizontalen  Riegel,  und 

3)  mit  einer  von  ihm  vor-  oder  zurückgeschobenen  vertikalen 
Schiene  (Coulisse). 

Jede  Schiene  reicht  dabei  über  alle  Riegel  hinweg  und  jeder 
Riegel  über  alle  Schienen.  Während  in  den  Riegeln  an  den  ent- 
sprechenden Stellen  Vertiefungen  angebracht  sind,  werden  an  den 
Schienen  da,  wo  es  erforderlich  ist,  Nasen  angesetzt  und  dadurch 
wird  dann  bewirkt,  dass  der  obenerwähnte  Hebel  nicht  nach  links 
bewegt  werden  kann,  sobald  eine  Nase  seiner  Schiene  auf  eine  volle 
Stelle  irgend  eines  Riegels  weist,  oder  resp.  irgend  eine  Nase  einer 
anderen  Schiene  in  eine  Vertiefung  seines  Riegels  eingerückt  ist. 

Durch  die  angedeuteten,  au  sich  nicht  sehr  complicirten  Hiilfs- 
mittcl  und  Kunstgriffe  werden  nun  die  elektrischen  Signale,  die 
optischen  Signale  und  die  Weichenstclluugen  in  eine  geregelte  Ab- 
hängigkeit von  einander  gebracht,  so  dass  jede  Signalgebung  un- 
möglich wird,  so  lange  nicht  die  erforderlichen  Weichen  in  der  bei 
Befolgung  des  Signals  nöthigen  Weise  vorher  gestellt  und  fest- 
gemacht  sind,  und  selbst  ihre  Lösung  bis  auf  Weiteres  dem  Bahn- 
hofsvorstande  entzogen  ist,  welchem  auch  beim  Geben  des  Signales 
jede  nachträgliche  Abänderung  desselben  erst  dann  wieder  möglich 
wird,  wenn  nach  seiner  Anordnung  die  bereits  gegebenen  Signale 
wieder  auf  „Halt“  zurückgestellt  und  in  dieser  Stellung  festgemacht 
wurden. 

Auf  diese  Weise  findet  der  einfahrende  Zug  nicht  nur  die  ihm 
angewiesene  Bahn  ununterbrochen  fertig  vor,  sondern  es  kann  ihm 
auch  nicht  gleichzeitig  ein  anderer  Zug  in  den  Weg  kommen.  Der 
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Centralapparat  schützt  demnach  nicht  nur  gegen  falsche,  sondern 
auch  gegen  ungenaue  Weichenstellung;  auch  gewährt  er  dem  Bahn- 
hofsvorstand die  Möglichkeit,  sich  durch  einen  einzigen  Blick  über 
die  Stellung  aller  Signale  und  Weichen  sichere  Auskunft  zu  ver- 
schaffen. 

Uebrigcns  kann  der  Apparat  an  jeder  beliebigen  Stelle  des 
Bahnhofes,  z.  B.  in  der  Nähe  der  hauptsächlichsten  Kreuzungen  und 
Weichen,  aufgestellt  werden,  ja  es  können  selbst  mehrere  kleinere 
derartige  Apparate  an  verschiedenen  Stellen  des  Bahnhofes  vertheilt 
und  mit  einem  sie  vereinigenden  Hauptapparate  verbunden  werden 
(England). 

Das  l’rincip  nun  aber,  welches  der  Anordnung  und  Verbindung 
der  einzelnen  Theile  des  für  einen  speciellen  Fall  herzustellenden 
ßahuhofscentralapparates  zu  Grunde  liegen  müsste,  lässt  sich  wie 
folgt  präcisiren: 

1)  Stehen  die  noch  ausserhalb  des  Bahnhofes,  an  dessen  Ein- 
gänge etc.  aufgestellten  Einfahrtssignale  auf  „Halt“,  so  sollen 
die  im  Innern  des  Bahnhofs  liegenden  Weichen  dem  Bahn- 
hofspersonale zum  Hangiren  etc.  zu  ungehinderter  Verfügung 
stehen. 

2)  Bevor  ein  äusseres  Signal  auf  „Frei“  gestellt  und  damit  einem 
Zuge  das  Einfahren  in  den  Bahnhof  erlaubt  werden  kann, 
müssen  alle  den  einfahrenden  Zug  möglicherweise  gefährdenden 
Signale  und  Weichen  innerhalb  des  Bahnhofes  nicht  nur 
richtig  gestellt,  sondern  auch  in  ihrer  richtigen  Stellung 
mechanisch  festgestellt  werden;  alle  übrigen,  den  einfahrenden 
Zug  nicht  gefährdenden  Signale  und  Weichen  aber  sollen 
dem  Bahnhofsvorstande  noch  zu  völlig  freier  Verfügung 
bleiben. 

3)  Nach  Wiedereinziehung  des  „Frei“  am  äusseren  Signal  und 
nach  der  Feststellung  dieses  Signales  auf  „Halt“  soll  der 
Bahnhofsvorstand  alle  bisher  festgestellten  Signale  und  W eichen 
innerhalb  des  Bahnhofes  vom  Centralapparatc  aus  sofort  wieder 
lösen  können.  Die  äusseren  Signale  sind  dabei  als  gewöhn- 
liche Blocksignalapparate  mit  Arretirung  der  optischen  Signal- 
Hügel  vorausgesetzt;  die  inneren  Signale  dagegen  können, 
wenn  sie  in  geeigneter  Nähe  liegen,  vom  Centralapparatc  aus 
unmittelbar  gezogen  werden.  Die  Weichen  stehen  einerseits 
in  der  früher  geschilderten  Weise  in  mechanischer  Verbindung 
mit  einem  neben  dem  die  Weichenzunge  bewegenden  Weichen- 
hebel aufgestellten  Signalkästchen,  andererseits  mit  der  Ketten- 
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rolle  eines  Weie.henriegels  in  Verbindung;  hierdurch  kann  die 
Stellung  der  Weiche  sowohl  auf  elektrischem  Wege,  als  auch  — 
durch  letztere  Verbindung  — auf  mechanischem  Wege  con- 
trolirt  und  festgemacht  werden. 

Aus  den  obigen  Schilderungen  ergiebt  sich  demnach  als  Grund- 
gedanke der  Blockapparate,  dass  jedes  Signal  und  jede  Weiche  nur 
von  einer  Person  bedient  wird,  welche  die  augenblicklich  im  Bereiche 
der  Wege,  resp.  des  Signales  vorliegenden  Verhältnisse  zu  über- 
blicken vermag,  die  aber  auch  die  volle  Verantwortung  für  die 
Stellung  zu  übernehmen  im  Stande  ist.  Mit  Absendung  der  Kunde 
von  der  richtigen  Stellung  eines  jeden  einzelnen  Signals  etc.  endlich 
wird  dieselbe  zugleich  dem  Einflüsse  der  Person , welche  dessen 
Stellung  vollzog,  entrückt,  bis  die  Zngbewegung,  für  welche  das 
Signal  die  Erlaubniss  brachte,  ausgeführt  worden  ist;  worauf  dann 
die  sämmtlichen , bis  dahin  festgestellten  Weichen  und  Signale  in 
umgekehrter  Reihenfolge  wieder  gelöst  werden.  Jedem  Signal 
und  jeder  Weiche  kann  dabei  nur  dann  eine  andere  Stellung  erlhcilt 
werden,  wenn  aus  dieser  Stellung  nicht  für  einen  Zug,  welchem  durch 
die  Stellung  anderer  Signale,  resp.  Weichen  bereits  die  Fahrt  erlaubt 
wunle,  Gefahr  erwachsen  kann. 

Es  ist  dadurch  Jedem  die  Möglichkeit  genommen,  ein  Signal 
zu  geben  oder  eine  Weiche  umzustellen,  welche  Gefahr  für  irgend 
einen  Zug  bringen  könnte;  andererseits  indessen  liegt  die  Möglichkeit 
vor,  dass  ein  Signal  gar  nicht  oder  zu  spät  gegeben  werden  könnte. 
Geschieht  aber  dieses  Letztere , so  entspringt  daraus  keine  Gefahr, 
sondern  es  wird  nur  ein  unnöthiger  Aufenthalt  für  einen  Zug  ver- 
anlasst. Der  Säumige  wird  dabei  sofort  als  solcher  erkannt  und 
kann  daher  zur  Rechenschaft  gezogen  werden. 

Blocksignalapparate  zu  Wien  1873.  Die  Firma  Siemens  & Halske 
halte  zu  Wien  1873  diverse  Theile  der  von  ihr  eonstruirten  Block- 
signalvorrichtungen ausgestellt,  welche  den  nachfolgenden  Bedin- 
gungen entsprachen : 

1)  Die  Blocksignale  enthalten  elektrische  und  optische  Signale; 
von  diesen  erscheinen  die  ersteren  in  dem  Blocksignalapparate,, 
während  die  letzteren , welche  etwa  durch  die  Stellung  von 
Flügeln  an  Masten  (Semaphoren)  gegeben  werden,  dazu  dienen, 
dem  Zugpersonal  Auskunft  darüber  zu  ertheilen , ob  der 
nächste  Bahnabschnitt  von  dem  Zuge  befahren  werden  darf 
oder  nicht.  ' 

2)  Das  optische  Flügelsignal  wird  stets  von  dem  Blockwärter 
selbst  gegeben,  damit  derselbe  auch  das  Signal  zu  unterlassen 
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im  Stande  ist,  sobald  in  seinem  Gesichtskreise  liegende  ausser- 
gewohnliche Umstände  es  erfordern. 

3)  Die  elektrischen  Signale  werden  tur  die  nach  beiden  Dich- 
tungen fahrenden  Züge  auf  ein  und  demselben  Leitungs- 
drahte gegeben,  und  zwar  werden  für  jeden  Zug  von  jeder 
Blockstation  aus  auf  dieser  Leitung  zwei  verschiedene  elek- 
trische Signale  gegeben.  Das  eine  derselben  (das  Vorlauten ) 
läuft  in  der  Zugrichtung  dem  Zuge  voraus  und  meldet  ihn 
auf  der  folgenden  Station,  welcher  er  sich  nähert,  durch  ein 
bloss  hörbares  Signal  im  Voraus  an,  damit  der  dortige 
Signalwärtcr  das  Flügelsigual  zurZeit  der  Ankunft  des  Zuges 
bereits  fertig  gestellt  hat  und  so  dem  Zuge  jeder  Aufenthalt 
erspart  bleibt.  Dieses  Vorläuten  auf  der  Blocklinie  ist  na- 
mentlich bei  nebeligem  Wetter  und  besonders  bei  Störungen 
auf  der  Glockenlinie  werthvoll. 

Das  andere  elektrische  Signal  ist  sichtbar  und  hörbar 
zugleich  und  wird  in  der  der  Zugbewegung  entgegengesetzten 
Dichtung  ertheilt,  um  die  vorhergehende  Blockstation  zu 
deblockiren,  d.  h.  das  auf  dieser  Station  noch  stehende 
Blocksignal  verschwinden  zu  machen. 

Nur  auf  der  kurzen  Entfernung  zwischen  dem  Bahn- 
hofsapparate und  dem  Bahnhofsdeckuugsapparate  ist  eine 
doppelte  Drahtleitung  erforderlich. 

4)  Jede  Blockstation  kann  auf  jedem  Geleise  in  der  Zugrichtung 
bloss  vorlauten,  rückwärts  bloss  entblockiren. 

5)  Gleichzeitig  mit  dem  Entblockiren  der  vorhergehenden 
Station  biockirt  jeder  Wärter  seine  eigene  Station  elektrisch 
und  zwar  mittelst  der  nämlichen  Folge  elektrischer  Ströme, 
mit  welcher  die  vorhergehende  Station  entblockirt ; doch  kann 
er  diese  Stromfolge  nicht  eher  absenden,  bevor  er  sein  eigenes 
zugehöriges  Flügelsignal  auf  „Halt“  gestellt  hat. 

(i)  Jeder  Blockwärter  kann  also  zwar  jederzeit  und  ohne  Weiteres 
nach  beiden  Seiten  hin  vorläuten,  das  Entbloekirungssignal 
kann  er  aber  erst  dann  geben,  wenn  er  vorher  seine  eigene 
Station  auch  mit  dem  optischen  Flügelsignale  biockirt  hat. 
Mit  dem  Entblockirungssignale  biockirt  er  daun  seine  eigene 
Station  auch  noch  elektrisch. 

7)  Nach  dem  Entblockiren  der  vorhergehenden  Station  bleibt 
nicht  nur  das  elektrische  sichtbare  Signal  der  eulblockirenden 
und  jetzt  selbst  blockirtcn  Station  dem  Wärter  unzugänglich, 
sondern  derselbe  vermag  auch  das  den  nächsten  Bahuabschnitt 
blockirende  optische  Flügelsignal  nicht  eher  wieder  zu  bcsei- 
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tigen,  bis  die  nächste  Station  seine  Station  entblockirt,  d.  h. 
zunächst  das  sichtbare  elektrische  Blocksignal  verschwinden 
lässt. 

8)  In  besonderen  Fällen  jedoch,  z.  B.  wenn  ein  Zug  einen  anderen 
überholen  soll,  wenn  Material-  und  Bauzüge  fahren  oder  hal- 
ten etc.,  kann  der  Blockstationsvorstand  das  elektrische  sicht- 
bare Signal  mechanisch  umändern  und  dann  ein  dem  ent- 
sprechendes optisches  Flügelsignal  stellen. 

9)  Die  Elektricitätsquelle  (im  alten  Inductionsapparate  bestehend, 
wie  dieselbe  das  Wesen  des  Zeigertelegraphen  bildet)  ist 
weder  einer  Schwächung,  noch  dem  völligen  Versagen  aus- 
gesetzt, und  erfordert  keine  besondere  Beaufsichtigung. 

10)  Die  elektrischen  sichtbaren  Signale  und  vor  Allem  die  Ent- 
blockirungssignale  werden  durch  atmosphärische  oder  tellurisch- 
elektrische  Ströme  nicht  beeinflusst  oder  gefälscht,  d.  h.  es 
wird  durch  derartige  Einflüsse  kein  „Halt“  in  „Frei“  und 
umgekehrt  verwandelt,  und  auf  diese  Weise  Anlass  zu  Un- 
fällen gegeben. 

11)  Jede  Versäumuiss  eines  Blockwärters  kann  keinen  Unfall  ver- 
anlassen, sondern  den  Ankommenden  Zug  nur  zu  einem  un- 
nöthigen  Aufenthalte  zwingen. 

12)  Ein  zur  Unzeit  entblockirendes  Signal  kann  von  keinem 
Wärter  gegeben  werden,  denn  wollte  etwa  ein  Blockwärter 
zu  früh  entbloekiren , so  müsste  er  doch  vorher  sein  eigenes 
Flügelsignal  auf  „Halt“  stellen,  und  er  würde  dasselbe  mit 
dem  Entblockirungssignale  in  dieser  Stellung  festmachen.  In 
Folge  dessen  würde  dann  dieser  Block  Wärter  den  unkommenden 
Zug  an  seiner  Station  nicht  vorüberlassen  können,  dadurch 
aber  sein  pflichtwidriges  Verfahren  sofort  entdeckt  werden. 


Von  der  Communication  der  Reisenden  mit  dem 
Fahrpersonal. 

Die  Möglichkeit  diverser  Unfälle  (Brand,  Kaubanfäll,  Axen- 
brüche  etc.)  in  den  Personenwagen  lassen  die  Herstellung  einer 
Verbindung  der  Reisenden  mit  dem  Zugpersonal  zu  jeder  Zeit 
während  der  Fahrt  wünschenswerth  erscheinen. 

Namentlich  sind  es  wiederum  die  abgeschlossenen  Coupewagen, 
welche  einer  derartigen  Communication  dringend  bedürfen,  während 
in  den  Durchgangs  wagen  die  Hülfe  ohne  Schwierigkeit  direct  herbei- 
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geschafft  werden  kann,  ohne  die  Anwendung  besonderer  künstlicher 
Ilfilfsvorrichtungen  zu  bedingen. 

Das  nächstliegende  Mittel  einer  solchen  C'onnnunication  ist 
offenbar  durch  die  Signalleine  geboten,  welche,  von  der  Maschine 
ausgehend  und  daselbst  mit  einer  Glocke  oder  Pfeife  in  Verbindung, 
über  die  Wagen  oder  zu  den  Seiten  derselben  unter  dem  Dach- 
vorsprunge hingefiihrt  ist. 

Deutsche  Vereinbarungen.  Die  technischen  Vereinbarungen  der 
deutschen  Eisenbahnen  in  Betreff  der  Signalleine  lauten : 

„Bei  allen  Wagenziigen  soll  der  Zugführer  und  wenigstens 
ein  Bremser  eine  Verbindung  mittelst  Zugleine  mit  dem  Loco- 
motivführer  haben,  welche  nach  der  Dampfpfeife  oder  einer 
W eckervorrichtung  führt.  Bei  Personenzügen  muss  die  Signal- 
leine über  sümmtlicke  besetzte  Personenwagen  reichen.“ 

Das  ist  Alles  in  Betreff  der  Communication  zwischen  Wagen 
und  Locomotive,  was  bisher  in  Deutschland  zu  Stande  gebracht 
wurde.  Wir  sehen  also  in  der  dem  Publicum  unzugänglichen 
Zugleine  (dieselbe  führt  über  die  Wagendäeher  hinweg!)  die  einzige 
Errungenschaft  überhaupt,  bei  welcher  man  in  der  Praxis  stehen 
geblieben  ist,  eine  Errungenschaft,  die  dem  Reisenden  absolut  kein 
Mittel  bietet,  das  Personal  während  der  Fahrt  herbeizuschaffen, 
mag  geschehen,  was  da  wolle. 

Preussen.  Die  Resultate  einiger  in  Preussen  gemilchten  Ver- 
suche mit  der  Einrichtung  einer  telegraphischen  Verbindung  in  den 
Zügen  zwischen  den  Reisenden  und  dem  Fahrpersonal  betreffend, 
enthält  das  Organ  für  Eisenbahnwesen  1872,  S.  127,  eine  Reihe  von 
interessanten  Notizen  (nach  den  Zusammenstellungen  des  preussischen 
Handelsministeriums),  woraus  das  Nachfolgende  mitgetheilt  wird. 

In  Folge  Erlass  vom  20.  Januar  1869  sind  die  Versuche  über  die 
telegraphische  Verbindung  in  den  Zügen  zwischen  den  Reisenden  und 
dem  Zugbegleitungspersoual  auf  den  preussischen  Bahnen  fortgesetzt 
und  darüber  Folgendes  an  den  Ilandelsminister  rapportirt  worden: 

1)  Die  Direction  der  oberschlcsischen  Bahn  will  das  von  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  angewendete  elektrische 
System  während  des  Winters  1869/70  bei  den  zwischen 
Cosel  und  Myslowitz  coursirenden  Localzügen  in  Gebrauch 
gehabt  haben.  Die  Erstarrung  der  angewandten  Daniel’- 
schen  Batterie  und  demzufolge  Unterbrechung  der  Wirkung 
ist  schon  bei  massiger  Kälte  eingetreten.  Auf  Grund  der 
gemachten  Erfahrungen  erachtet  die  Direction  das  elektrische 
System  nicht  geeignet  zur  Erreichung  des  Zweckes,  und 
bemerkt  zugleich,  dass  ein  dringendes  Bcdürfniss  zu  solchen 
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oder  ähnlichen  Einrichtungen  auf  den  Bahnstrecken  ihrer 
Verwaltung  sich  nicht  geltend  gemacht  habe. 

2)  Die  Direction  der  Berlin -Potsdam -Magdeburger  Bahn  hat 
(November  1869  bis  März  1870)  einen  Courierzug  zwischen 
Berlin  und Cöln  mit  einem  pneumatischen  Klingelzug  aus- 
gerüstet. Die  Einrichtung  hat  sich  „bewährt“,  doch  ist  kein  Fall 
der  Anwendung  vorgekommen.  Sie  bestand  darin,  dass  eine 
Leitung  von  Bleiröhren  unter  den  Wagen  entlang  und  zwi- 
schen denselben,  mit  übersponnenen  Gummiröhren  verbunden, 
nach  dem  Zugführercoupe  im  Gepäckwagen  geführt  wird, 
woselbst  sich  der  Weckerapparat  befindet  Um  letzteren 
in  Thätigkeit  zu  setzen , resp.  die  an  demselben  befindliche 
Arretirung  zurückziehen  zu  können,  ist  in  jedem  Wagen 
(unter  einer  Bank  verdeckt  befestigt)  ein  blasebalgartiger 
Ballon  angebracht,  welcher  auseinandergezogen  werden 
kann,  wodurch  die  Luft  in  der  Hauptleitung  verdünnt  wird. 
Das  Auseinanderzieheu  des  Ballons  geschieht  durch  ein  Ge- 
wicht, dessen  Auslösung  wiederum  von  jedem  einzelnen 
Coupe  und  von  den  etwa  vorhandenen  Bremssitzen,  also 
auch  von  dem  im  Dienst  befindlichen  Aufsichtspersonal  aus 
geschehen  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  befinden  sich  in  den  Zwischen- 
wänden der  Wagen  und  in  den  Bremshäuschen  birnenartige 
Ballons,  welche  durch  einen  für  gewöhnlich  mit  einem  Glase 
überdeckten  Knopf  gedrückt  werden  können,  wodurch  die 
Luft  in  der  von  jeder  solchen  Birne  nach  dem  obenerwähnten 
Apparate  führenden  Nebenleitung  in  Bewegung  gesetzt  und 
sowohl  das  Gewicht,  als  auch  eine  nach  aussen  fallende 
Scheibe  ausgelöst  wird. 

3)  Die  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  hält  telegraphische 
Verbindungen  der  gedachten  Art  auf  den  Zügen  überhaupt 
nicht  für  notliwendig,  schlägt  jedoch  für  den  Fall,  dass  der- 
gleichen Einrichtungen  getroffen  werden  sollten,  die  Ein- 
führung des  Sprachrohres  vor. 

4)  Die  Direction  der  niederschlesisch -märkischen  Bahn  hat 
eine  Communication  zwischen  Reisenden  und  Zugpersonal 
mittelst  elektrischer  und  pneumatischer  Apparate  bei  den 
Zügen  Berlin-Oderberg  und  Berlin-Breslau  versucht,  doch 
nach  den  gemachten  Erfahrungen  keine  Resultate  erzielt. 

5)  Die  Direction  der  Cöln-Mindener  Bahn  berichtet  über  die 
seitens  Berlin-Potsdam-Magdeburg  zwischen  Cöln-Berlin  ge- 
troffene pneumatische  Verbindung,  dass  der  Apparat  den 
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Erwartungen  nicht  entsprochen  habe,  indem  in  einzelnen 
Fällen  das  Läuten  erfolgt  sei,  ohne  dass  das  Personal  oder 
ein  Reisender  dazu  Anlass  gegeben.  Hei  kaltem  Wetter 
zeigte  sich,  dass  die  Klappe,  welche  an  dem  Wagen  sich  öffnen 
soll,  eingefroren  war,  sich  mithin  nicht  öflnete. 

6)  Die  Direction  der  rheinischen  Bahn,  welche  keine  Versuche 
mit  telegraphischen  Verbindungen  in  den  Zügen  angestellt 
hat,  motivirt  ihre  Indifferenz  dadurch,  dass  in  jedem  der 
rheinischen  Züge  Wagen  fremder  Verwaltungen  laufen, 
welche  nach  bestimmter  Reihenfolge  einrangirt  sein  müssen, 
und,  weil  dieselben  nicht  mit  dem  entsprechenden  Leitung** 
apparat  versehen  sind,  die  Anbringung  einer  durchgehenden 
Verbindung  unmöglich  machen.  Ausserdem  wurde  die 
Verbindung  auf  ihren  Zügen  angeblich  dadurch  entbehrlich, 
dass  sämmtliche  Stationen  mit  wenigen  Ausnahmen  in  kurzer 
Entfernung  von  einander  liegen,  und  dass  die  Schaffner  bei 
dem  auf  den  rheinischen  Hahnen  gebräuchlichen  Verfahren 
der  Billetcontrole  fast  fortwährend  auf  den  Wagentritten  der 
Coupes  entlang  sich  bewegen  und  in  steter  persönlicher 
Verbindung  mit  den  Reisenden  bleiben. 

7)  Die  Direction  der  westfälischen  Eisenbahn  hat  zur  telegra- 
phischen Verbindung  einen  pneumatischen  Klingelzugapparat 
in  zwei  auf  der  Strecke  Münster-IIolzminden,  resp.  Warburg 
coursirenden  Personenzügen  seit  Mai  1808  eingerichtet. 
Die  Kosten  für  einen  aus  drei  Personenwagen  und  einem 
Gepäckwagen  bestellenden  Zug  haben  350  Tldr.  betragen. 
Die  Klingelzugapparate  hätten  sich  gut  gehalten  und  im 
März  1870  noch  so  functionirt  als  zur  Zeit  der  Beschaffung. 
Ein  Gebrauch  mit  diesem  Apparate  ist  indessen  seitens  des 
Publicums  nicht  vorgekommen. 

8)  Die  Direction  der  königl.  preuss.  Ostbahn  hat  bei  einem 
Eilzug  zwischen  Bromberg-Alexandrowo  die  Versuche  mit 
der  im  Jahre  1868  getroffenen  elektrischen  Einrichtung  fort- 
gesetzt. Dieselbe  ist  jedoch  dem  reisenden  Publicum  nicht 
zur  Benutzung  durch  Bekanntmachung  überwiesen  worden. 
Die  Einrichtung  kann  nach  den  Ergebnissen  der  Versuche 
bei  Anwendung  grosser  Sorgfalt  auf  die  Behandlung  und 
Unterhaltung  der  galvanischen  Batterie  und  in  der  Lösung 
und  Wiederanbringung  der  Verbindungsdrähte  zwischen 
den  einzelnen  Wagen  dienstfähig  erhalten  werden;  sie  muss 
jedoch,  ehe  sie  empfohlen  werden  darf,  erst  noch  weiter  er- 
probt und  verbessert  werden.  Namentlich  sind  die  Isolatoren 
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an  den  Kopfwänden  der  Wagen  und  die  Verbindungsstücke 
genügend  stark  zu  construiren,  da  dieselben  beim  Auf-  und 
Absteigen  der  Schaffner  und  beim  Kuppeln  der  Wagen 
leicht  beschädigt  werden. 

Die  angewandte  'Batterie  von  6 Daniel’ sehen  Zink- 
kupferelementen (die  ursprüngliche  Zahl  von  10  Gläsern 
konnte  der  kurzen  Leitung  wegen  auf  6 reducirt  werden) 
blieb  in  letzter  Zeit,  wenn  die  Kette  während  des  Aufent- 
haltes des  Zuges  in  Bromberg,  resp.  Alexandrowo  mehrere 
Stunden  hintereinander  geöffnet  wurde,  drei  bis  vier  Wochen 
constant  und  bedurfte  die  Ankerstellung  des  Elektromag- 
neten während  dieser  Zeit  keiner  Regulirung,  auch  gab  die- 
selbe keine  willkührlichen  Signale  durch  die  Erschütterung 
während  der  Fahrt.  Gegen  Einfrieren  ist  die  Batterie  durch 
Aufstellung  im  geheizten  I’ackmeistercoupe  geschützt  worden. 

9)  DieDirection  der  Saarbrücker  Bahn  hat  mit  der  im  Jahre  1868 
getroffenen  Einrichtung  der  elektrotelegraphischen  Verbin- 
dung weitere  Versuche  angcstellt.  Die  Vorrichtung  func- 
tionirte  während  vier  Monaten  befriedigend,  und  haben  sich 
besonders  zwei  Hauptbestandteile , der  Signalgeber  der 
Coupes  und  die  Verbindung  der  Wagen  unter  sich,  voll- 
ständig bewährt-  Hingegen  hat  sich  bei  der  zum  Betriebe 
der  Vorrichtung  dienenden  Batterie  und  bei  dem  Sigual- 
wecker  für  das  Maschinenpersonal  eine  Abänderung  der 
Construction  als  notwendig  herausgestellt. 

Die  Batterie  aus  Elementen  nach  Siemens  & Halske 
mit  Diaphragma  von  Papiermasse  zeigte  nicht  die  durch- 
aus notwendige  andauernde  Betriebsfähigkeit  und  bedarf 
überhaupt  einer  permanenten  Aufsicht.  Diesen  Mängeln 
wurde  durch  Anwendung  von  Elementen  nach  Lee]  au  che 
vollständig  abgeholfen.  Die  Leclauche’schen  Elemente 
wirkten  ein  volles  Jahr  lang  constant  und  erforderten  bei 
dieser  Standfnhigkeit  fast  keine  Aufsicht,  sowie  sehr  geringen 
Materialaufwand;  auch  sichert  die  eigentümliche  vierkantige 
Form  dieser  Elemente  eine  solide  Verpackung,  welche  wegen 
der  Erschütterungen  während  der  Fahrt  unerlässlich  ist 

Der  Signalwecker  für  das  Maschinenpersonal  ist  fort- 
gefallen, weil  das  gewünschte  Resultat  nicht  erreicht  wurde; 
nur  ist  der  kleinere  im  Zugführercoupe  befindliche  Signal- 
wecker beibehalten  worden.  Die  Verbindung  des  Zug- 
führers mit  dem  Maschinenpersonal  soll  durch  eine  mit  der 
Dampfpfeife  communicirendc  Signalleine  bewirkt  werden. 

Petzholdt,  Studien  etc.  25 
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Die  Frage,  ob  ein  Bedürfnis®  zur  allgemeinen  Ein- 
führung einer  telegraphischen  Verbindung  auf  den  Personen- 
zügen vorliegt,  glaubt  die  Diroction  'verneinen  zu  sollen. 

9)  Die  Direction  der  hannoverschen  Bahnen  hat  Versuche  mit 
einem  elektrisch-optischen  Signale  seiner  Zeit  angeordnet, 
worüber  jedoch  weiter  Nichts  bekannt  geworden. 

10)  Die  Direction  der  Bebra-Hanauer  Bahn  hat  Versuche  mit 
einem  elektrischen  System  unter  An  wendung  der  Le  cl  au  ehe’  - 
sehen  Batterie  angestellt  und  zwar  mit  dem  Zugführercoupe 
im  Gepäckwagen.  Zur  Alarmirung  des  Maschinenpersonals 
diente  eine  vom  Zugführer  gehandhabte  Signalleine.  Bei 
den  Versuchen  gelang  es,  auf  ebenen  Strecken  den  Zug  in 
30  Secunden  zum  Stehen  zu  bringen,  und  in  1 Minute  auf 
Gefallen  von  1 : 100. 

1 1)  Die  Direction  der  nassauischen  Eisenbahn  hat  mit  dem  von 
Prudhomme  erfundenen  elektrischen  Apparate  Versuche 
in  einem  Personenzuge  während  einiger  Monate  gemacht  und 
will  günstige  Resultate  erzielt  haben.  Eine  Benutzung  seitens 
des  Publicums  fand  jedoch  nicht  statt. 

12)  Die  Direction  der  bergisch  - märkischen  Bahn  hat  für  die 
neuen  Wagen  der  Route  Berlin-Aachen-Ostende  die  Anlage 
einer  Röhrencommunication  für  pneumatische  oder  elek- 
trische Signalisirung  in  Aussicht  genommen.  Auf  den  Local- 
routen sind  keine  Versuche  zu  Stande  gekommen,  weil  die 
sehr  schwankende  Frequenz  der  einzelnen  Verkehrsabschnitte, 
verbunden  mit  der  im  Interesse  der  Wagenausnutzung 
gebotenen  Dirigirung  der  Züge  von  llauptlinien  nach  Zweig- 
bahnen und  umgekehrt,  stete  Wechsel  in  den  Zugstärken 
bedingt.  Die  Direction  hält  daher  eine  Communication 
zwischen  NÜmmtlicheu  Wagen  für  nicht  geeignet  und  meint, 
dass  durch  eine  helltönende  Glocke,  deren  Zuggriff  eventuell 
mittelst  einer  dünnen  Platte  abzuschliessen  wäre,  der  nächste 
Bremser  alarmirt  werden  könne,  mithin  jeder  Wagen  für 
sich  auszurüsten  sei.  Anstatt  der  Glocke  könnte  auch  ein 
Knallsignal  Anwendung  linden. 

Englische  Intercommunlcationssysteme.  Laut  Parlamentsact  sollen 
vom  April  1869  ab  alle  Eisenbahnzüge,  welche  grössere  Entfernungen 
als  20engl.  Meilen  ohne  zu  halten  durchfahren,  mit  einer  genügenden 
Vorrichtung  zur  Communication  zwischen  den  Passagieren  und  dem 
Zugpersonal  versehen  sein.  Diese  Intercommunicationsvorrichtungen 
müssen  erst,  bevor  sie  als  genügend  anerkannt  werden,  von  dem 
Vertreter  des  Handelsministeriums  geprüft  und  genehmigt  werden. 
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Es  standen  demnach  den  englischen  Gesellschaften  zwei  Wege 
offen.  Entweder  konnten  sie,  was  das  Einfachste  erscheint,  die  Züge 
in  Entfernungen  von  höchstens  20  Meilen  halten  lassen  (wenn  auch 
nur  pro  foruia  auf  einen  einzigen  Augenblick  in  einer  beliebigen 
Wiukelstation)  oder  sie  mussten  die  Schnellzüge  mit  jenen  Vorrich- 
tungen ausrüsten.  Unnöthiges  Anhalten  der  Schnellzüge  kostet 
aber  Zeit  und  Geld,  ärgert  die  Passagiere  und  führt  dieselben  viel- 
leicht diversen  Uoncurreuzbahncn  zu,  auf  denen  nicht  gehalten  wird, 
so  «hiss  demnach  allen  grossen  englischen  Bahnen  nur  die  Möglichkeit 
blieb,  in  ihren  Schnellzügen  die  verlangte  Intercommunication  an- 
zubringen. Es  wurden  demzufolge  eine  Menge  von  interessanten 
Versuchsreihen  auf  der  Bahn  zwischen  York  und  Scarborough  an- 
gestellt, um  die  verschiedenen  Intercommunicationssysteme  mit  ein- 
ander zu  vergleichen. 

Die  beiden  vorzüglichsten  Systeme,  welche  den  Prüfungen  unter- 
stellt wurden,  waren  das  Zugleinensystem  und  das  elektrische  Signal- 
system. Das  Zugleinen  - oder  Pfeifensehnursystem  ist  das  einfachste 
und  älteste  Intercommunicationssystem  für  Eisenbahnzüge.  Dasselbe 
ist  bekanntlich  auf  den  meisten  Bahnen  beider  Continente  eingeführt 
und  dient  (abgesehen  von  Zugtrennungen)  für  gewöhnlich  lediglich 
dazu , dem  Mnschinenpcrsonal  Zeichen  seitens  des  Zugpersonals  zu- 
kommen zu  lassen.  Die  Zugleine  steht  entweder  mit  einer  Glocke 
auf  dem  Tender  oder  mit  einer  Dampfpfeife  der  Locomotive  in 
Verbindung.  Kamsbottom  und  Harrison,  welche  das  Zugleinen- 
sy stem  befürworteten , waren  für  die  Verbindung  mit  der  Dainpf- 
pfeife.  Ramsbottom’s  System  besteht  darin,  dass  die  Zugleine 
an  derjenigen  Seite  der  Personenzüge,  wo  nicht  aus-  odereingestiegen 
wird,  vor  den  Wagenfenstern  vorbeizuführen.  In  dem  hinter  den 
Personenwagen  stehenden  Bremswagen  befindet  sich  eine  kleine 
Winde  mit  einer  Trommel,  auf  welcher  die  Schnur  mit  einem  Ende 
sich  aufwickelt,  während  dieselbe  mit  dem  anderen  Ende  an  einem 
Hebel  befestigt  ist,  der  die  Dampfpfeife  geschlossen  hält,  sobald  die 
Schnur  angespannt  ist,  aber  die  Pfeife  ertönen  lässt,  sobald  die 
Schnur  sich  löst  Durch  ein  Gewicht  von  etwa  100  Pfd.,  welches 
an  einer  dickeren  Schnur  hängt,  die  auf  einer  zweiten  dünneren 
Trommel  (die  übrigens  mit  der  ersten  Trommel  auf  derselben  Axe 
steckt)  sich  aufwickelt,  wird  die  Pfeifenschnur  stets  in  genügender 
Spannung  erhalten , so  lange  nicht  etwa  von  dem  Zugführer  durch 
Anziehen  der  Winde  die  Schnur  schlaff"  gemacht  oder  von  einem 
Passagier  abgeschnitten  wird,  um  dem  Locomotivführer  das  Zeichen 
zum  Halten  zu  geben.  Ein  Passagier,  der  ohne  Ursache  dieses  Zeichen 
giebt,  zahlt  40  Shilling  (Thlr.  13.  10  Gr.)  Strafe  oder  erhält  1 Monat 
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Gefängnis*.  Ranishottom  glaubte,  dass  man  nach  der  Länge  der 
abgeschnittenen  Schnnr  leicht  würde  entdecken  können,  von  welchem 
Coupe  ans  die  Schnur  abgeschnitten  wurde.  Diese  Hoffnung  ist 
jedoch  trügerisch,  denn  ein  Passagier,  der  sich  einen  solchen  Spass 
machen  will,  aber  nicht  entdeckt  zu  werden  wünscht,  braucht  ja  nur 
zum  Fenster  hinauszugreifen  und  die  Schnur  mit  der  Hand  vorwärts 
zu  ziehen,  um  die  Dampfpfeife  ertönen  zu  lassen.  Andererseits 
kann  bei  wirklichen  Unfällen  nicht  darauf  gerechnet  werden , dass 
die  Insassen  sofort  ein  Messer  oder  eine  Scheere  zur  Hand  haben, 
um  die  Schnur  abschnciden  zu  können. 

Bei  Harrison’s  System  besteht  die  Zugleine  für  den  ganzen 
Zug  nicht  aus  einem  Stücke,  sondern  es  hat  jeder  Personenwagen 
seine  eigene  kurze  Leine,  welche  die  Länge  des  Wagens  besitzt. 
Diese  Leinen  werden  sodann  zwischen  den  einzelnen  Wagen  mittelst 
Haken  und  Oese  zusammengehängt.  Die  Schnur  ist  nicht  seitwärts 
vor  den  Wagenfenstern  angebracht,  sondern  vernünftigerweise  oben 
über  den  Fenstern  und  zwar  unter  dem  Rande  des  vorspringenden 
Wagendaches.  Die  Dampfpfeifc  ertönt  bei  diesem  System  nicht 
dann,  wenn  die  Schnur  schlaff  ist,  sondern  wenn  dieselbe  angezogen 
wird.  Die  Schnur  braucht  also  im  Bedarfsfälle  von  den  Passagieren 
nur  etwas  gezogen  zu  werden,  um  das  Zeichen  zu  geben.  Wird 
die  Schnur  in  dieser  Weise  manövrirt,  so  ertönt  nicht  nur  die  Dampf- 
pfeife der  Locomotive,  sondern  auch  eine  kleine  Glocke  im  Brems- 
wagen des  Zugführers,  und  gleichzeitig  bewegt  sich  an  dem  be- 
treffenden Coupe,  von  wo  das  Zeichen  gegeben  ist,  ein  kleiner  Zeiger, 
der  sich  von  den  Passagieren  ohne  besondere  Hülfsmittel  nicht 
zurückstellen  lässt.  Indessen  ist  auch  dieses  System,  obwohl  eg 
jedenfalls  weit  besser  als  das  Ramsbottom’sche  ist,  nicht  ganz 
frei  von  Fehlern,  denn  ein  Böswilliger  kann,  indem  er  vorsichtig  an 
der  Schnur  nicht  abwärts,  sondern  vorwärts  oder  rückwärts  (also  in 
der  Schnuraxe)  zieht,  entweder  nur  die  Dampfpfeife  oder  nur  die  Glocke 
im  hinteren  Bremswagen  zum  Ertönen  bringen,  auch  mit  einiger 
Geschicklichkeit  mit  Hülfe  eines  Taschenmessers  etc.  den  kleinen 
verrätherischen  Zeiger  wieder  zurückstellen.  Indessen  will  das 
Nichts  gegen  diese  ebenso  einfache,  als  in  sich  vortreffliche  Lösung 
der  Frage  sagen,  dieUarrison  gelungen  ist,  indem  die  angedeuteten 
Fälle  der  Böswilligkeit  oder  Albernheit  doch  immerhin  zu  den  aller- 
seltensten Ausnahmen  gehören,  die  daher  dein  Werthe  der  Sache 
keinen  Abbruch  zu  tlnm  vermögen.  - 

Die  elektrischen  Intercommunicationssysteme,  die  auch  in  Eng- 
land vielfach  versucht  wurden,  scheinen  dort  im  Grossen  und  Ganzen 
nicht  minder  unglücklich  ausgefallen  zu  sein  als  auf  dem  Conti nente. 
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Im  Wesentlichen  sind  sich  die  erprobten  Systeme  sehr  ähnlich.  Bei 
Walker’«  Vorrichtung  schliesst  der  Passagier  den  durch  eine 
Batterie  erzeugten  elecktrischen  Strom,  indem  er  die  Leitung  mit 
der  Erde  in  Verbindung  bringt.  Es  beginnen  alsdann  Glocken  zu 
ertönen,  deren  Hämmer  durch  die  Vibrationen  des  Zuges  in  Be- 
wegung erhalten  werden. 

Bei  Martin’s  System  wird  der  Strom  durch  einen  Elektro- 
magneten von  eigentümlicher  Constrnction  hervorgebracht  und  die 
Glocke  durch  die  Kraft  des  elektrischen  Stromes  angeschlagen. 

Praece’s  System  stimmt  fast  genau  überein  mit  Prudhomme’s 
elektrischem  Intercommunicationssystein,  welches  seit  längerer  Zeit 
auf  der  französischen  Nordbahn  in  Gebrauch  ist.  Jedes  von  diesen 
Systemen,  mit  denen  die  Praxis  in  England  in  Folge  jenes  Parlament- 
actes  sofort  überschwemmt  wurde,  hat  einige  besondere  Verdienste, 
jedoch  noch  weit  mehr  besondere  Fehler,  welche  ihre  Anwendung 
im  Grossen  unstatthaft  machen. 

Ob  nun  aber  elektrische  Vorrichtungen,  die  überhaupt,  selbst 
wenn  Alles  dabei  in  gutem  Stande  ist,  doch  minder  vollkommen , in 
jedem  Falle  aber  unpraktischer  und  eomplieirter  sind  als  die  oben 
beschriebenen  Zugleinenapparate,  überhaupt  irgend  einen  Vorzug 
für  den  uns  hier  vorliegenden  Zweck  verdienen , ist  in  hohem  Grade 
zu  bezweifeln,  um  so  mehr,  da  alle  elektrischen  Apparate,  ihrer 
delicateu  Natur  zufolge,  Beschädigungen  leichter  ausgesetzt  sind 
und  mithin  häutigere  Störungen  bedingen,  als  alle  anderweit  mög- 
lichen Apparate. 

KendalPs  pneumatischer  Intereommunieationsapparat  entstand 
in  Verbindung  mit  einer  pneumatischen  Bremsvorrichtung,  deren 
wesentliche  Einrichtung  in  diesen  Blättern  geeigneten  Ortes  be- 
trachtetwurde. Hier  beschäftigt  uns  daher  nur  noch  der  mit  letzterer 
in  Verbindung  stehende  pneumatische  Apparat  für  Communication. 

Unter  jedem  Personenwagen  ist  dabei  ein  kleiner  kugelförmiger 
Behälter  angebracht  und  mit  einem  Dreiweghahn  versehen,  wodurch 
derselbe  entweder  mit  der  ersten  Röhrenleitung,  welche  den  Vorrath 
an  comprimirter  Luft  enthält,  oder  mit  der  zweiten  Leitung,  welche 
in  die  Cylinder  fuhrt,  in  Verbindung  gesetzt  werden  kann.  Unter 
gewöhnlichen  Umständen  steht  der  Behälter  immer  mit  dem  ersteren 
Rohr  in  Verbindung,  ist  also  stets  mit  comprimirter  Luft  angefüllt. 
Durch  das  Anziehen  einer  Schnur,  welche  unter  der  Decke  eines 
jeden  Personenwagens  entlang  läuft,  kann  jener  Hahn  gedreht 
werden  und  es  ertönt  alsdann  sofort  eine  Pfeife  im  Bremswagen. 
Wenn  die  Schnur  losgelassen  wird,  so  nimmt  der  Dreiweghahn 
seine  frühere  Stellung  wieder  an.  Der  sphärische  Behälter  füllt  sich 
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dann  also'  wieder  mit  coraprimirter  Luft,  und  es  kann  also  durcli 
wiederholtes  Anziehen  und  Loslassen  der  Schnur  das  betreffende 
Signal  beliebig  oft  nach  einander  gegeben  werden.  Keudall  ver- 
bindet damit  auch,  wenn  solches  verlangt  wird,  Apparate,  welche 
erkennen  lassen,  von  welchem  Coupe  aus  jene  Schnur  angezogen 
wurde. 

Die  Vorrichtungen  zur  Kuppelung  der  Röhren  zwischen  den 
Wagen  vermittelst  biegsamer  Röhren  von  Kautschuk  erfolgen  mittelst 
eigenthümlich  geformter  Verbindungsstücke.  Uebrigens  ist  die 
Kuppelung  so  eingerichtet,  dass,  wenn  irgendwo  zwischen  den  Wagen 
plötzlich  die  Verbindung  sich  löst,  z.  B.  in  Folge  Bruches  der 
Kuppelungskette  etc.,  die  Röhrenleitung  sofort  durch  die  senkrecht 
herabhängenden  Gummiröhren  am  Ende  des  vorderen  Zngtheilcs 
abgeschlossen  wird , so[  dass  man  daun  noch  die  Apparate-  in  dem 
vordereu  Theile  des  Zuges  in  gewohnter  Weise  zum  Bremsen  und 
Ertheilen  von  Intercommunicatioussignalen  benutzen  kann. 

Wenn  es  sich  nur  um  eine  pneumatische  Verbindung  in  den 
Zügen  handelt  (also  ohne  Bremsvorrichtung),  so  dürften  die  in  einigen 
Zügen  der  französischen  Ostbahn  eingefuhrten  Intercommunications- 
vorrichtuugen,  deren  Construction  auf  der  Ausstellung  in  Paris  1867 
zu  sehen  war,  der  oben  beschriebenen  englischen  Einrichtung  in 
mancher  Hinsicht,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  grössere  Ein- 
fachheit der  Röhrenleitungen,  vorzuziehen  sein. 
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Ueber  Secundär-  und  Schmalspurbahnen, 
deren  Transportmittel  und  Transport- 
betrieb. 


Die  Ausdrücke  Seeundärbalmen,  Vicinalbahuen,  Bahnen  zweiten, 
dritten  etc.  Hanges  bezeichnen  Bahnen,  deren  Verkehrsentwickelung 
gegenüber  den  Hauptbahnen  ein  und  desselben  Landes  theils  in 
Folge  ihrer  geographischen  Lage,  theils  ans  anderen  Gründen  eine 
beschränkte  ist,  'voraussichtlich  bleiben  wird  und  bei  deren  Bau 
demgemäss  gleich  von  vornherein  öconomische  Rücksichten  in 
erster  Linie  obwalteten. 

Die  Local-,  Industrie-  und  Touristenbahnen  und  endlich  die- 
jenigen mit  redueirter  Spur  (die  sogenannten  Schmalspurbahnen) 
würden  sich  ihrer  Bedeutung  nach  im  Allgemeinen  als  „Tertiärbahnen“ 
an  die  Secundärbahnen  anschliessen. 

Begriff  der  Secundärbahn.  Die  Grenzlinie  zwischen  Hauptbahn 
und  Secundärbahn  ist  ihrer  Natur  nach  willkührlich  und  es  lässt 
sich  bei  richtiger  Fassung  der  Definition  eigentlich  nur  diejenige 
Bahn  secundär  nennen,  die  auch  im  Unterbau  — also  ein-  für  allemal  — 
nur  eingeleisig  angelegt  ist;  obwohl  zugestanden  werden  muss,  dass 
selbst  in  diesem  Falle  ihre  Verkehrsentwickelung  unter  Umständen 
eine  günstigere  sein  kann  als  bei  mancher  im  Unterbau  zweigeleisigen 
Hauptbahn.  Das  durchweg  uormalspurige  Schienennetz  der  schwe- 
dischen Staatsbahnen,  z.  B.  ist  auch  im  Unterbau  nur  eingeleisig 
angelegt  und  wäre  demnach  als  Sccundärbahnnetz  zu  bezeichnen, 
trotz  seiner  verhältnissmässig  bedeutenden  Verkehrsentwickelung. 
Aehnliche  Unsicherheit  der  Präeision  herrscht  in  der  Unterscheidung 
der  Secundär-  und  Tertiärbahnen. 
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Wir  werden  unser  Thema  im  Nachfolgenden  in  vier  Abschnitten 
behandeln : 

A.  Die  Spurweite; 

B.  Die  Ban-  und  Betriebskosten; 

C.  Die  Abmessungen  der  Transport-  und  Betriebsmittel. 

D.  Allgemeine  Betrachtungen. 


A.  Spurweite. 


Für  die  Beibehaltung  oder  Aenderung  der  auf  beiden  Continenten 
adoptirten  Normalspur  (l'435m  zwischen  den  Schienenköpfen  in 
gerader  Strecke)  werden  die  geographische  Lage,  der  Zweck  und 
die  voraussichtliche  Bedeutung  der  Bahn  die  entscheidenden  Momente 
sein  müssen. 

Erwiesenermaassen  sind  die  Baukosten  einer  Eisenbahn,  wenig- 
stens insoweit  dieselben  die  Erdarbeiten,  also  den  Hauptfactor  der 
ganzen  Bahnanlage,  betreffen,  proportional  der  gewählten  Spurweite. 
Es  steht  daher  fest,  dass  sich  bei  Rcdnction  der  Spurweite  im  All- 
gemeinen billigere  Bahnen  bauen  lassen,  und  dass  im  Uebrigen, 
wofern  nämlich  auf  complicirtere  Verkehre,  grosse  Massenbewegung 
und  Geschwindigkeit  verzichtet  wird,  auch  auf  den  anderen  Contos 
der  Bau  - und  Ausrüstungskosten  mehr  oder  minder  beträchtliche 
Ersparnisse  gemacht  werden  können,  darf  gleichfalls  keinem  Zweifel 
unterzogen  werden. 

Grundlagen  für  die  Wahl  der  Spurweite.  In  isolirten  Ländern, 
bei  voraussichtlich  geringen  Transportmassen  und  bei  überhaupt  rein 
localer  Bedeutung  des  Schienenweges  werden  daher  offenbar  Spur- 
weiten sich  vertreten  lassen,  welche  kleiner  und  daher  billiger 
sind  als  die  auf  beiden  Continenten  bewährte  Normalspur;  denn  je 
kleiner  da«  Anlagccapital  bleibt,  desto  wahrscheinlicher  gestaltet 
sich  die  befriedigende  Deckung  der  Zinsen  derselben  an  den  au  sich 
geringen  Betriebseinnahmen  — desto  schlechter  aber  ist  hin- 
gegen das  Verkehrsmittel  an  sich  — , denn  es  liegt  offenbar 
auf  der  Iland,  dass  je  mehr  an  den  Bau-  und  Ausrüstungskosten 
gespart  wird,  desto  unvollkommener  und  minder  leistungsfähig  das 
Geschaffene  sich  gestalten  müsse.  So  würde  z.  B.  für  eine  auf  Neu- 
seeland zu  erbauende  Eisenbahn  offenbar  diejenige  Spurweite  die 
lucrativste  sein  und  daher  gewählt  werden  müssen,  welche  die  beste 
Verzinsung  des  Baucapitals  in  Aussicht  stellt.  Es  braucht  das 
natürlich  nicht  gerade  die  Normalspur  zu  sein.  Für  ein  auf  Neu- 
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Seeland  zu  gründendes  Schienennetz  (Bahncomplex)  würde  jedoch 
ein  und  dieselbe  einmal  gewählte  Spurweite  consequent  beibehalten 
werden  müssen,  wenn  eine  gedeihliche  Entwickelung  der  einzelnen 
Glieder  desselben  garantirt  sein  soll. 

Dennoch  sehen  wir,  dass  nicht  nur  auf  entlegenen  Inselreichen, 
die  niemals  in  Connex  mit  den  grossen  Schienenstrassen  der  Conti- 
nente  treten  werden , zuweilen  eine  von  der  hergebrachten  Norm 
abweichende  Spur  den  Lauf  der  Loeomotive  vorzeichnet;  auch 
inmitten  des  diehtmaschigen  Schienennetzes  der  Culturlünder  treten 
uns  Bahnanlagen  mit  abweichender  Spur  entgegen,  die  aber  in  ihrer 
hierdurch  bedingten  Isolirtheit  nicht  mehr  als  eigentliche  Glieder 
in  der  Kette  der  Schienenwege  zn  betrachten  sind,  sondern  viel- 
mehr — ausnahmslos  — nur  als  untergeordnete  Anhängsel  ihr 
kränkelndes  Dasein  fristen.  Es  sind  Leichname  in  der  lebendigen 
Ivette  der  Verkehrsglieder  und  als  solche  in  der  Hegel  sehr  theuer 
bezahlte  Experimente. 

Existenzbedingungen  der  Schmalspur.  Nur  unter  besondere  wich- 
tigen Gründen  wird  man  sich  daher  eine  Abweichung  von  der  Nor- 
malspur erlauben  können,  und  diese  glauben  wir  wie  folgt  präcisiren 
zu  dürfen: 

1)  Wenn  die  Bahn  nicht  in  Normalspurbahnen  eiumündet  und 
ein  Connex  mit  solchen  überhaupt  nie  zu  erwarten  steht; 
also  bei  geographischer  Isolirtheit. 

2)  Wenn  die  Bahn  so  billig  als  möglich  gebaut  und  betrieben 
werden  muss. 

3)  Wenn  auf  die  gewohnte  Prücision  und  Geschwindigkeit  der 
Eisenbahnverkehre  gänzlich  verzichtet  werden  darf. 

4)  Wenn  es  sich  um  die  Beförderung  bestimmter  (von  Natur 
gegebener)  Massentransporte  gleichartiger  (homogener)  Be- 
schaffenheit in  bestimmter  Richtung,  z.  B.  von  Berg  zu  Thal, 
handelt,  denen  die  Betriebsmittel  stricte  augepasst  werden 
können. 

Für  Schienenwege,  die  von  der  Kohlengrube  nach  dem  Canal 
oder  vom  Coaksofen  zum  Hohofen,  oder  vom  Schieferbruche  nach 
dem  Hafen  etc.  führen,  wird  man  daher  keinerlei  besondere  Rück- 
sicht auf  Einhaltung  der  Normalspur  nehmen,  sondern  diejenige 
Spur  adoptiren,  welche  dem  praktischen  Ermessen  und  den  beste- 
hen den  Localverhältnissen  in  jedem  speciellen  Falle  am  besten  zu 
entsprechen  scheint.  Aehnliches  gilt  vom  Rollbahnbetriebe,  wo  olt 
der  Zufall  die  Spurweite  bestimmt,  weil  man  dieselbe  in  vielen  Fällen 
nach  der  zutälligen  Spur  der  aufgekauften  Fördergefasse  wird  richten 
müssen. 
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Für  Bahnen  mit  complicirteren  Verkehren  und  hinzutretender 
Personenbeförderung  hat  bis  jetzt  in  Europa  nur  Norwegen  ein 
einigennaassen  fruchtbares  Terrain  für  die  Schmalspur  gezeigt  Die 
für  dieses  Land  adoptirtc  Spurbasis  ist  3' 6"  engl.  — Die  gewählten 
fünf  verschiedenen  Spurweiten  des  schwedischen  Netzes  müssen 
hingegen  — selbst  den  dortigen  ausserordentlich  verschiedenen  und 
im  Ganzen  schwachen  Frequenz  Verhältnissen  gegenüber  — als  ein 
beklagenswerther  Missgriff  bezeichnet  werden,  so  lehrreich  auch  die 
gemachten  negativen  Erfahrungen  gewesen  sind.  Man  scheint  sich 
nunmehr  dort  für  3'  6''  definitiv  entschieden  zu  haben  (wie  für  Nor- 
wegen), wofern  überhaupt  noch  weitere  Schmalspurbahnen  zu  Stande 
kommen  sollten,  was  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  kaum  zu  er- 
warten steht. 

England  besitzt  nur  in  der  sogenannten  Festiniogbahn  eine  Schmal- 
balm  (0*61  m = 2'  engl.  Spurweite),  welche  ausschliesslich  Schiefer 
von  Berg  zu  Thal  (direct  in  die  Schiffe)  führt,  und  nur  allein  für  diesen 
Zweck  erbaut  ist.  Wir  erwähnen  die  Bahn  nur  desshalb,  weil  sic 
gerade  vielfach  angezogen  worden  ist,  um  die  eminenten  „Vorzüge 
des  Schmalspursystemes  hervorzuheben,  und  weil  sie  den  Schau- 
platz darbot,  auf  welchem  die  russische  Commission  hochseligen 
Andenkens  im  Februar  1870  düpirt  wurde.  Die  in  der  Tliat  rührenden 
Details  dieser  Salonversuche  sind  zu  lesen  in  „Weber’s  Sccundär- 
bahnen“  (Seite  59 — CI)  und  dürften  dieselben  nicht  wenig  zur  Er- 
heiterung der  Fachmänner  beitragen. 

In  Russland  sind  übrigens  nur  die  Livny-Bah n und  die  Zweig- 
bahn nach  Nowgorod  schmalspurig  concessionirt  worden.  Beide 
stehen  jedoch  im  Connex  mit  Hauptbahnen  (der  1*525  m Spur)  und 
dürfte  ihre  Umgestaltung  doch  über  kurz  oder  lang  als  Bedingung 
ihrer  Lebensfähigkeit  anerkannt  werden;  vielleicht  ist  das  schon  in 
diesem  Augenblicke  der  Fall.  Indessen,  die  Mode  musste  damals 
eben  mitgemacht  werden,  mochte  das  Experiment  kosten,  was  es 
wolle. 

Dass  für  die  grosse  sibirische  Transitlinie,  die  auf  dem  Papiere 
schon  so  lange  verzeichnet  steht,  die  Adoption  der  Schmalspur  allen 
Ernstes  (seiner  Zeit)  discutirt  wurde,  sei  hier  nur  der  Curiosität 
halber  erwähnt.  Die  Bahn  wird  natürlich,  dafern  sie  überhaupt  zu 
Stande  kommt,  nach  der  russischen  Normalspur  erbaut» 

Deutschland  weist  nur  zwei  (obendrein  kurze  und  kaum 
nennenswerthe)  Schmalspurbahnen  auf,  die  überhaupt  Personen-  und 
Güterverkehr  haben,  wenn  von  einigen  schweizer  und  Wiener 
Touristenbahnen  abstrahirt  wird  (die  jedoch  ihrerseits  wieder  keinen 
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Güterverkehr  besitzen),  nämlich  Lambach-Gmunden*)  (ein  allgemein' 
anerkannter  und  viel  beklagter  Missgriff)  und  die  Bröhlthalbahn,  die 
von  der  Cöln-Giessener  Linie  abzweigende  Localbahn,  die  zugleich 
das  einzige  bis  jetzt  realisirte  Beispiel  der  Verwendung  einer  Chaussee 
zur  Einlegung  eines  Bahngestänges  darbietet.  Der  Verkehr  geht 
ausschliesslich  von  Berg  zu  Thal  und  ist  die  Personenbeförderung 
eine  nur  gelegentliche  und  daher  überhaupt  nicht  der  Rede  werth. 

Belgien  weist  in  Antwerpen-Gent  eine  seit  184G  bestehende 
Schmalbahn  von  L151  m Spur  auf,  welche  isolirt  blieb.  Ihr  (ofticiell 
beschlossener)  Umbau  auf  Normalspur  ist  vorbereitet  und  seine 
Vollziehung  zur  Zeit  nur  noch  abhängig  vom  Bau  der  Scheldebrücke 
in  Antwerpen.  Ausserdem  besitzt  Belgien  das  merkwürdige  Bei- 
spiel eines  „Netzes“  schmalspuriger  Kohlenbahnen,  welches  eine 
Anzahl  Kohlengruben  im  Bassin  von  Mons  mit  dem  Ilauptcanal  des 
Landes  verbindet  (Lignes  du  Haut  et  Bas-Flenu).  Wir  kommen 
auf  diese  Bahnen  im  Laufe  unserer  Abhandlungen  eingehender  zurück. 

Ausserdem  giebt  es  noch  ausserhalb  Europas  in  entlegenen 
Ländergebieten  Indiens,  Chiles  und  Canadus  hier  und  da  Schmal-  ‘ 
spurbahnen,  deren  verschiedene,  in  der  Kegel  ins  Blaue  hinein- 
gegriffene Breite  aber  immer  nur  von  Neuem  wieder  die  lehrreiche, 
wenn  auch  erworbene  Erfahrung  feststellcn,  «lass  man  sich  über  die 
absolute  Zweckmässigkeit  einer  bestimmten  Spur  durchaus  im  Un- 
klaren befindet  und,  einmal  von  der  bewährten  Normalspur  ab- 
gewichen, sofort  im  Dunkeln  umhertappt,  es  der  Praxis  und  dem 
lieben  Gotte  überlassend,  nachträglich  zu  zeigen,  wie  schön  man  das 
Richtige  getroffen  habe  zum  Heile  der  Menschheit  und  vor  allen 
Dingen  zum  Heile  der  eigenen  Gründertasche. 


B.  Bau-  und  Betriebskosten. 


Behufs  rationeller  Vergleichung  der  Anlagekosten  von  Secundär- 
bahnen  diverser  Spurweiten  geben  wir  in  nachstehender  Tabelle 
eine  U ebersicht  der  Länge,  der  Spurweite  und  der  totalen  Herstellungs- 
kosten in  Francs  pro  Kilometer  für  sämmtliche  Eisenbahnen  Schwedens, 
Norwegens  und  Dänemarks  auf  Grund  der  offieiellen  Daten  der 


*)  Das  klägliche  Schicksal  der  (gleichfalls  schmalspurigen)  Fortsetzung 
tou  Lambach-Gmunden,  der  Ebeusee-Ichl-Balm,  darf  als  bekannt  vorausgesetzt 
werden;  ein  Schicksal,  welches  Lambach-Gmunden  selber  mit  Nächstem  theilen 
wird,  falls  die  Umgestaltung  noch  länger  hinausgeschoben  bleibt. 
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Gegenstand 

Spur- 

weite 

Anlage 

Capital 

pro 

Kilometer 

Km 

Km 

m 

Frcg. 

I.  Schweden. 

a.  Slaatsbahnnetz 

1236-8 

1199-4 

1435 

127  035 

b.  Privatbalinen : 

Köping-Hult 

B8'2 

88-2 

1435 

99  815 

Köping-Uttersborg 

36-3 

36-3 

1-067 

31  037 

Borras-Herrljuuga 

41-7 

417 

1-219 

70  647 

Uddevalla-Wenersborg-Herrljunga  . 

93-0 

93-0 

1219 

73  069 

Wexiö-Alfvesta 

18-2 

18-2 

1-435 

57  672 

Kristianstad-Hesslebolm 

30-0 

30-0 

1435 

73  814 

Landskrona-Helsingborg-Eslöf  . . 

59-9 

59-9 

1-435 

75  090 

Ystad-Eslöf 

75-9 

75-9 

1-435 

69  805 

Gefle-Dala  (Falun) 

91'9 

91-9 

1-435 

107  278 

Norberger  Eisenbahn 

17-1 

171 

1-188 

55  180 

Wessmann-Barken 

17-6 

17-6 

1-188 

65  298 

Söderhauiner  Eisenbahn 

150 

15*0 

1-219 

71  605 

Marma-Sauderna 

10-7 

10-7 

1-435 

95  486 

Kristinehamn-Sjöändan 

11-8 

11-8 

1-099 

45  000 

Hudiksvaller  Eisenbahn 

11-2 

11-2 

1-219 

64  875 

Kroppaer  Eisenbahn 

10-7 

10-7 

0-787 

22  476 

11.  Norwegen. 

Norwegische  Hauptbahn  (Christiania- 

Eidsvold) 

67-8 

67-8 

1-435 

174  835 

Kongsvinger-Lilleström 

122-0 

122-0 

1-435 

93  228 

Ilamar-Elveruin-Rena 

64*4 

64-4 

1-067 

46  949 

Trondhjem-Stören 

48-6 

48-6 

1-067 

83  560 

Brainmen-Rimdsfjord-Kougsberg  . . . 

1446 

122-5 

1-067 

66  100 

111.  Dünemark. 

Seeiiindische  Eisenbahnen 

267-0 

2670 

1-435 

160  769 

Halmen  in  Jütland  und  auf  Fiihnen  . 

608‘6 

608-6 

1 

1 435 

1 18  800 

! 
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Betriebsstatistik  vom  Jahre  1872.  Es  wird  dabei  behufs  vollständig- 
ster Orientirung  auf  die  dem  Werke  beigegebene  Karte  der  nord- 
europäischen Secundärbahnen  verwiesen. 

Da  die  Bahnen  dieser  Länder  durchgängig  auch  im  Unter- 
bau ei ngel eisig  angelegt  sind,  so  kommen  demnach  überhaupt 
nur  Secundärbahnen  zur  Vergleichung;  es  muss  daher  der  Einfluss 
der  Spurweite  auf  die  Herstellungskosten  deutlich  hervortreten. 

Demnach  kostet  die  Normalspur  durchschnittlich: 

In  Schweden  . . . Frcs.  90  311  pro  Kilometer. 
„Norwegen...  „ 134  031  „ „ 

„ Dänemark ...  „ 139  784  „ „ 

Im  Mittel:  Frcs.  121  408  pro  Kilometer. 

Hingegen  kostet  die  Schmalspur  durchschnittlich: 

In  Schweden  . . . Frcs.  59  338  pro  Kilometer. 

„ Norwegen  ...  „ 65  536  „ „ 

Im  Mittel:  Frcs.  62  437  pro  Kilometer. 

In  Betreff  der  Einzelkosten  der  fünf  Schmalspur  weiten  Schwedens 
giebt  die  Tabelle  hinreichende  Auskunft. 

Die  Schmalspurbahnen  Norwegens  besitzen  die  gemeinsame 
Breite  von  3'  6"  engl.  (1'0G7  m). 

Wir  sehen,  dass  die  normalspurigeu  Secundärbahnen  jener 
Länder  im  Mittel  doppelt  so  viel  kosten  als  der  Durchschnittspreis 
der  Schmalspur  pro  Kilometer.  Doch  ist  wohl  klar,  dass  behufs 
Beurtheilung  des  Werthes  einer  jeden  Spur  die  Leistungsfähigkeit 
derselben  in  Rechnung  gezogen  werden  müsse.  Je  schmaler  die 
Spur  gegriffen  wird,  desto  weniger  natürlich  ist  die  Bahn  für 
Massen  trän  Sporte  im  Güter-  und  Personenverkehr,  sowie  überhaupt 
für  complieirterc  Verkehre  geschaffen,  desto  kleiner  wird  die  zulässige 
Fahrgeschwindigkeit,  desto  mittclmässiger  muss  ihre  ganze  Bedeutung 
als  Transportanstalt  sein. 

Eben  daher  wird  die  voraussichtlich  mögliche  Verkehrsentwicke- 
lung  (die  ihrerseits  wieder  eine  Function  der  natürlichen  Ilülfsquellen 
des  Landes  ist)  bedeutungsvoll  für  die  Wald  der  Spurweite  sein 
müssen;  während  diese  letztere,  die  Spurweite,  in  Bezug  auf  Verkehrs- 
last und  Verkehrsgeschw’indigkeit  als  ein  bedingendes  Moment  für 
die  Leistung  der  Transportanstalt  für  alle  Zeiten  und  für  alle  Länder 
zu  gelten  hat,  in  denen  das  Verkehrsmittel  der  Gegenwart  in  Zu- 
kunft eingefuhrt  werden  soll.  Handelt  es  sich  daher  überhaupt  um 
nur  geringe  Leistungen,  so  ist  die  Schmalspur  am  Platze,  weil  sie 
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ein  kleineres  Anlagecapital  bedingt,  dessen  Verzinsung  auch  durch 
geringe  Betriebseinnahmen  möglieh  wird. 

In  denjenigen  Ländern  aber,  welche  mehr  oder  minder  diclit- 
maschige  Netze  der  normalen  und  demgemäss  einheitlichen  Spur 
bereits  besitzen , wird  man  jedenfalls  nur  bei  ganz  untergeordneter 
Bedeutung  des  Schienenweges  (die  sich  indessen  heute  kaum  irgend- 
wo noch  darbieten  dürfte,  denn  wo  Bahnen  verlangt  werden,  da  will 
man  auch  zugleich  leistungsfähige  und  auf  der  Höhe  der  Zeit  stehende 
Verkehrsanstalten)  Abweichungen  von  der  Normalspur,  d.  h.  die 
gänzliche  Lsolirung  inmitten  des  Netzes,  wagen  dürfen.  Wenigstens 
müssen  derartige  Experimente,  wie  die  Erfahrung  bis  jetzt  ausnahms- 
los gelehrt  hat,  mit  herben  Lehrgeldern  bezahlt  werden. 

Auels  die  Normalspur  kann  noch  weislich  ebenso  billig  gebaut 
werden  als  Bahnen,  die  mit  reducirter  Spur  bisher  gebaut  wurden; 
nur  darf  man  nicht  nach  der  bisherigen  Schablone  arbeiten.  Wir 
kommen  auf  diesen  Gegenstand  im  Laufe  unserer  Abhandlungen 
noch  näher  zurück.  Die  Emnucipatiou  einer  Bahn  — bedingt  durch 
Verminderung  der  Spurweite  — die  einigermaasseu  auf  complicirtere 
Verkehre  oder  wohl  gar  auf  regen  Personenverkehr  rechnet,  muss 
demnach  im  Allgemeinen  als  ein  grober  Missgriff  bezeichnet 
werden. 

Man  überlege  wohl,  dass  eine  auf  eigenen  Lorbeeren  ruhende  Bahn, 
die  vom  Verkehre  der  Naehbarbahnen  gänzlich  abgeschnitten  ist, 
demgemäss  lediglich  in  sich  selbst  die  Bedingungen  ihrer  Lebens- 
fähigkeit und  gedeihlichen  Fortentwickelung  zu  suchen  haben  werde; 
eine  solche  Bahn  wird  sich  daher  in  ihren  Verhältnissen  der  Natur 
jener  Bedingungen  stricte  anpassen  müssen,  so  dass  die  einer  jeden 
bestimmten  Spur  unstreitig  innewohnenden  eigenartigen  Vortheile 
zur  vollständigen  Geltung  und  Ausnutzung  gelangen  können. 

Verweilen  wir  indessen  behufs  näherer  Vergleichung  der  normal- 
und  schmalspurigen  Secundärbahnen  bei  den  Verhältnissen  Norwegens. 
Wir  gehen  sodann  auf  die  anderen  Länder  über. 

Norwegische  Normalspurbahnen.  Norwegen  besitzt  überhaupt  nur 
zwei  normalspurigc  Bahnen,  nämlich  Ivristiania-Eids vold  (<>7'8  Km) 
und  Lilleström  - schwedische  Gränze.  Letztere  musste  als  Anschluss- 
bahn an  die  schwedische  normalspurige  Staatsbahn  behufs  direeter 
Verbindung  Kristiania-Stockholm  selbstverständlich  normalspurig 
angelegt,  werden.  Sie  besitzt  122  Km  Länge  auf  norwegischem 
Territorium. 

a.  Christiania-Eidsvold.  Die  Maximalsteigung  der  Linie  beträgt 
1 : 40,  der  kleinste  Itadius  1000'  engl.  Sie  wurde  schon  in  den 
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Jahren  1851  — 1854  erbaut  Jede  Locomotivc  durchlief  im  Jahre 
1871  durchschnittlich  22  964  Km  und  es  betrugen  die  Einnahmen: 
Vom  Personenverkehr  Krcs.  4 177  pro  Kilometer. 

„ Güterverkehr.  . . „ 14  230  „ „ 

Aus  sonstigen  Quellen  „ 2 763  „ „ 

Total  . . . Frca.  20170  pro  Kilometer. 


Die  Ausgaben  werden  angegeben: 


Für 

die  Bahnunterhaltung 

2955  Frcs. 

pro 

Kilometer. 

n 

„ Kosten  der  Zugkraft  .... 

2164  „ 

n 

r» 

n 

Wagenunterhaltung 

1027  „ 

r» 

« 

n 

Stationsunterhaltung 

602  . 

n 

w 

T> 

Löhne  des  Transportpersonales 

2360  , 

n 

» 

• n 

sonstige  Unkosten  

1919  „ 

n 

n 

Total  . . . 

1 1 028  Frcs. 

pro 

Kilometer. 

Die  Nettoeinnahme  pro  Kilometer  war  demnach  9 142  Krcs.  oder 
1’93  Krcs.  pro  Zugkilometer,  wodurch  eine  Verzinsung  des  Aiilage- 
capitals  mit  4'926  Proc.  erzielt  wurde  (gegen  4'935Proc.  im  Jahre  1870). 

Die  Betriebsausgaben  absorbirten  demnach  54"7  Proc.  der 
Bruttoeinnahme.  Von  der  Gesammteinnahme  kamen: 


20' 7 Proc.  auf  den  Personenverkehr, 

70- 5 „ n n Güterverkehr, 

8'8  „ „ sonstige  Einmdimen. 

b.  Lilleström-schwedische  Grenze.  Grösste  Steigung  1 : 200, 
kleinster  Radius  1200'  engl.  Eibaut  1858 — 1865.  Jede  Locomotive 
durchlief  im  Jahre  1871  durchschnittlich  32  515  Km,  und  legten  die 
Passagiere  im  Durchschnitt  40‘65  Km,  die  Güter  G9‘30  Km  zurück. 
Es  betrugen  die  Einnahmen: 


Vom  Personenverkehr.  . . 1504  Frcs.  pro  Kilometer. 

„ Güterverkehr 3521  „ „ * 

Aus  sonstigen  Quellen.  . . 367  „ „ „ 

Total  . . . 5392  Frcs.  pro  Kilometer. 
Die  Ausgaben  werden  angegeben: 


Für  die  Babnuntcrhaltung 

„ „ Kosten  der  Zugkraft 

„ „ VVagenunterhaltnng 

„ „ Stationsuuterhaltung 

Löhne  dos  Transportpersonales  . . . 

Sonstige  Unkosten 

Total . . . 


1321  Frcs.  pro  Kilometer. 

lß4«  „ * 

573  „ „ 

342  n » n 

«29  n . 

230  , . 

4943  Frcs.  pro  Kilometer. 
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Die  Nettoeinnahme  (der  Betriebsüberschuss)  pro  Kilometer  war 
demnach  349  Frcs.  oder  0'19  Frcs.  pro  Zugkilometer,  wodurch  eine 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  mit  nur  0*5 1 7 Proc.  erzielt  wurde 
(gegen  0-867  Proc.  im  Jahre  1870). 

Die  Ausgaben  absorbirten  demnach  91-7  Proc.  der  Brutto- 
einnahme. 

Aus  dem  Vorstehenden  resultirt,  dass  der  Verkehr  ausser- 
ordentlich schwach  ist  und  dass  diese  Bahn  überhaupt  unter  höchst 
ungünstigen  Bedingungen  betrieben  wird.  Es  muss  dies  um  so  auf- 
fallender erscheinen,  da  sie  die  einzige  Schienen  Verbindung  zwischen 
Schweden  und  Norwegen  bildet  Dem  gegenüber  ist  der  Verkehr 
der  sub  a.  angeführten  Bahn,  welche  Christiania  mit  dem  Mjüsensee 
verbindet,  ein  weit  erfreulicherer. 

Norwegische  Schmalspurbahnen.  Ausser  den  beiden  genannten 
Normalspur-Secundärbahnen  besitzt  Norwegen  noch  drei  Schmal- 
spurbahnen, in  Betreff  deren  Entstehung  einige  historische  Notizen 
von  Interesse  sein  dürften. 

Norwegen  ist  ein  überaus  schwach  bevölkertes  Land,  hat  daher 
einen  demgemäss  schwachen  Personenverkehr,  während  der  Güter- 
verkehr ganz  vorwiegend  nur  durch  Holztransporte  repräsentirt  wird, 
seiner  ganzen  Natur  nach  also  sehr  einfach  ist  und  dabei  aus- 
schliesslich von  Berg  zu  Thal  (nach  den  Häfen)  geht  Nebenbei 
figuriren  Erztransporte.  Nach  den  mit  der  Normalspur  in  Norwegen 
gemachten  Erfahrungen  musste  daher  für  die  anderweiten,  noch  viel 
ungünstiger  situirteu  Gegenden  Norwegens,  insofern  dieselben  über- 
haupt Bahnen  mit  Aussicht  auf  einige  Rentabilität  erhalten  sollten, 
zu  einem  ganz  anderen  und  vor  allen  Dingen  billigeren  Systeme 
übergegangen  werden.  Alles  musste  dort  auf  Verbilligung  der 
Baukosten  ankommen,  um  das  kleinstmögliche  Capital  pro  Kilometer 
zu  engagiren,  denn  nur  dann  Hess  sich  an  eine  Verzinsung  denken. 

Die  Reduction  der  Spurweite  und  die  hierdurch  verminderten 
Erdarbeiten,  das  Anschmiegen  der  Trace  an  die  Undulationen  der 
natürlichen  Profilgcstaltung  des  Bodens,  die  Füglichkeit,  Schienen 
und  Betriebsmaterial  von  geringem  Gewicht  (bei  kleiner  Fahr- 
geschwindigkeit) zu  verwenden,  die  Vereinfachung  der  Brücken 
und  Kunstbauten,  der  Sicherheit«-  und  Signalvorrichtnngen  erschienen 
als  das  nächstliegende  Mittel  zur  Erreichung  des  Zweckes:  Occonoinie 
der  ganzen  Balmanlage,  also  Engagement  des  kleinsten  Capitals. 

Ausserdem  konnte  (wir  sprechen  immer  nur  von  Norwegen!) 
die  Veränderung  der  Spurweite  desshalb  keine  sonderlichen  Bedenken 
erregen,  weil  die  Verbindung  der  Schmalbahnen  mit  den  Bahnen 
normaler  Spur  in  Norwegen  aus  geographischen  Gründen  niemals 
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zu  erwarten  steht.  Die  letzteren  enden  nämlich  am  Mjösensee,  die 
neuen  beginnen  an  der  anderen  Seite  desselben;  jede  Linie  verfolgt 
eine  bestimmte  Thalrichtung,  die  durch  hohe  Gebirge  vollständig 
abgeschnitten  ist  von  den  übrigen  Verkehrslinien  des  Landes,  und 
dabei  geht  der  Hauptverkehr  durchweg  von  Berg  zu  Thal,  so  dass 
die  Locomotiven  durchschnittlich  nur  die  Tara  zu  Berg  führen. 

Alle  diese  Verhältnisse,  welche  ihrer  Natur  zufolge  die  Schmal- 
spur für  Norwegen  hervorriefen  und  dieselbe  dort  durchaus  an- 
gemessen erscheinen  lassen,  finden  sich  anderwärts  in  diesem  Maass- 
stabe gar  nicht  wieder;  es  muss  daher  in  hohem  Grade  verkehrt 
erscheinen,  dieselben  generalisiren  und  wohl  gar  für  allgemeine 
Durchführung  der  Schmalspur  im  Princip  plüdiren  zu  wollen.  Solche 
Advocaten  gehörten  am  besten  ins  Narrenhaus,  bis  ihre  Hirnthätigkeit 
wieder  ins  normale  Geleise  gelangt  ist. 

Zur  Aufstellung  eines  Vergleiches  zwischen  den  Kosten  der 
norwegischen  Bahnen  der  normalen  und  der  reducirten  Spur  eignen 
sich  am  besten  die  Kongsvinger  Bahn  und  die  Hamar-Elverum-Bahn, 
weil  die  Terrainverhältnisse  bei  beiden  nabe  verwandt  sind  und  weil 
beide  mit  möglichster  Sparsamkeit  ausgeführt  wurden. 


Spurweite 

Gewicht  der  Schiene  pro  Yard 

Maximalsteigung 

Kleinster  Radius 

Höhendifferenz  der  Endpunkte 


Kongsvinger. 

4'  8W'  engl 
«2  Pfd.  „ 

1 : 200 
1000'  engl. 


Hamur. 

3'  6"  engl, 
37  Pfd  , 

1 : 70. 
750'  engl. 
458'  „ 


Umstehende  Tabelle  zeigt  die  Anlagekosten  beider  Bahnen  pro 
englische  Meile  Bahn  in  Pfunden  Sterling. 

Dadurch , dass  für  die  Schmalbahn  Schienen  von  nur  37  Pfd. 
Gewicht  pro  Yard  gewählt  wurden,  während  die  Normalbahn  solche 
von  62  Pfd.  hat,  sind  pro  engl.  Meile  635  £ erspart  Nicht  zu  ver- 
gessen ist  dabei,  dass  demgemäss  auf  der  Schmalspur  nur  ent- 
sprechend schwächere  Betriebsmittel  verkehren  und  dass  schon  hier- 
durch allein  die  Leistung  und  Geschwindigkeit  angemessenen  Re- 
ductionen  unterliegen  müsse.  Das  wolle  man  bei  jedem  derartigen 
Vergleiche  im  Auge  behalten!  Ferner  wurden  gespart  bei  den  Erd- 
arbeiten 1042£  und  am  Betriebsmateriale  322  £.  Auch  die  Kosten 
der  Bauleitung  waren  auf  der  schmalspurigen  Bahn  weit  niedriger, 
doch  im  procentalen  Verhältniss  der  Gesammtkosten  nahezu  die- 
selben. 

l'etzholdt,  Studien  etc.  20 
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Anlagekosten 

Kongsvinger 

II  a in  ä r 

L. 

Pvocent 

L. 

Procent 

Grumterwerb 

229*25 

3*92 

90*40 

- 2*77 

Einfriedigung 

85*40 

1 42 

88*90 

2*72 

Fels-  und  Erdarbeiten 

1942*50 

33*19 

890*00 

27*22 

Brücken  und  Viaducte 

327*75 

5*50 

103*00 

3*25 

Wegübergänge ^ . 

64*35 

1*10 

28*50 

0*87 

Oberbau  und  Bettung 

1568*55 

26*79 

933*00 

28*56 

Stationen 

418*70 

7*15 

445*80 

13*63 

BetriebRmaterial 

749*50 

12*72 

427*00 

13*07 

Telegraphen 

33*00 

0*56 

26*40 

0*81 

Insgemein 

42*50 

0*74 

4600 

1*42 

Bauleitung 

400*50 

6*84 

189*00 

5*78 

Summa  pro  engl.  Meile  Bahn 

5858*00  | 

100*00 

3268*00 

100  *00 

Die  Zahl  der  beschafften  Loeomotiven  und  Wagen  für  beide 
Bahncti  ist  aus  folgender  Zusammenstellung  ersichtlich. 


Zahl  der  Loeomotiven 

Kongsvinger. 

9 

Hamar. 

3 

Dito  pro  engl.  Meile  . 

0*13 

0*13 

Personenwagen 

35 

8 

Dito  engl,  pro  Meile  . 

. 0*5 

0*34 

Güterwagen 

272 

50 

Dito  pro  engl.  Meile  . 

3*84 

2*1. 

Es  ist  demnach  die  Schmalspurbahn  in  Betreff  der  Personen- 
und  Güterwagen  weit  armseliger  bedacht,  als  die  mit  ihr  verglichene 
Norinalbahn;  kein  Wunder  also,  dass  die  Bahnausrüstung  bei  jener 
billiger  wurde. 

Die  Breite  des  Planums  beträgt  auf  der  Normalbahn  (ein- 
geleisige Secundürbahn)  18'  engl.;  auf  der  Schinalbahn  nur  12'  6" engl, 
und  da  überdies  letztere  stärkere  Neigungen  und  engere  Citrven 
gestattete,  wodurch  ein  innigerer  Anschluss  der  Tracen  an  das 
Terrain  erzielt  wurde  (die  Betriebsverhältnisse  mithin  genau  in 
demselben  Maasse  verschlechtert!),  so  ist  begreiflich,  dass  die  Er- 
sparnis* an  Erdarbeiten  durch  Anwendung  der  schmalen  Spur  in 
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dem  gebirgigen  Terrain  noch  weit  bedeutender  hervortreten  musste, 
als  die  Ersparnisse  in  den  übrigen  Ausgabepositionen. 

Behufs  Vergleichung  der  Betriebsresultate  dürfte  es  genügen, 
die  Verhältnisse  der  Hamarbahn  im  Nachfolgenden  näher  hervor- 
zuheben, wobei  wir  wiederum  das  Betriebsjahr  1871  zu  Grunde 
legen. 

Hamar-Eherum-Rena.  Die  Bahn  besitzt  3'  6"  engl.  Spurweite 
(=  1‘067  m);  1:70  Maximalsteigung  und  750'  engl.  Minimalradius. 
Die  Betriebslänge  64’4  Km  und  die  Herstellungskosten  betrugen 
46  949  Krcs.  pro  Kilometer,  Ausrüstung  inbegriffen.  Das  ßetriebs- 
material  besteht  aus  4 Locomotiven,  6 Personen-,  3 Gepäck-  und 
Postwagen  und  50  Güterwagen,  .eine  ausnehmend  bescheidene,  doch 
wohl  dem  Verkehrsbedürfniss  angepasste  Ausstattung.  Die  Gesammt- 
tragfahigkeit  der  Güterwagen  beträgt  224  151  Kg  = 3482  Kg  pro 
Kilometer  Bahnlänge.  Bis  zum  31.  October  1871  war  nur  die 
Strecke  Hatnar-Elverum-Grundset,  von  38'4  Km  Länge,  im  Betriebe 
und  wurde  erst  mit  diesem  Tage  die  ganze  Bahn  dem  Verkehre 
übergeben. 

Die  Einnahmen  waren: 

Aus  der  Personenbeförderung  Frcs.  1070  pro  Kilometer. 

„ „ Güterbeförderung.  . . „ 1462  „ „ 

„ sonstigen  Quellen „ 237  „ „ 

Total  . . . Frcs.  2769  pro  Kilometer. 

Die  Passagiere  legten  durchschnittlich  19‘2,  die  Güter  27-l  Km 
zurück,  und  es  belief  sich  die  Einnahme  pro  Zugkilometer  auf 
Frcs.  1'692. 

Die  Ausgaben  betrugen: 

Für  die  Bahn  Unterhaltung  und  Bewachung  Frcs.  644  pro  Kilometer. 


„ „ Kosten  der  Zugkraft 

* 597 

n 

T» 

„ „ Stationskosten 

n 59 

n 

V 

„ „ Unterhaltung  der  Wagen 

„ US 

n 

n 

„ „ Löhne  des  Transportpersonales.  . 

* 763 

r> 

n 

„ sonstige  Kosten 

„ 254 

w 

p 

Total  . . . 

Frcs.  2432 

pro 

Kilometer, 

entsprechend  1'486  Frcs.  pro  Zugkilometer. 

Die  Nettoeinnahme  (der  Betriebsgewinn)  betrug  demzufolge 
337  Frcs.  pro  Kilometer  Bahnlänge,  wodurch  das  Anlagecapital  mit 
0’718  Proc.  verzinst  wird. 

Die  Betriebsausgaben  absorbirten  demnach  87’8  Proc.  der  Brutto- 
einnahme, wovon  26'5  Proc.  auf  die  Bahnverwaltuug , 63T  Proc. 

26* 
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auf  die  T ransportverwaltung  und  10’4  Proc.  auf  die  Generalverwaltung 
kommen. 

Von  den  Gesummtem  nah  men  kommen  auf  den  Personenverkehr 
38‘G  Proc.,  auf  den  Güterverkehr  52‘8  Proe.  und  auf  sonstige  Quellen 
8'fi  Proc. 

Folgerungen.  Wir  sehen  demgemäss,  dass  selbst  diese  ausser- 
ordentlich billig  gebaute  und  in  einfachster  Weise  ausgerüstete 
Schmalbahn  keine  Verzinsung  des  Capitals  erzielen  liess  und  dass 
dieselbe  im  Ganzen  einen  verschwindend  kleinen  Verkehr  hat.  Daraus 
folgt  denn  weiter,  dass  eine  Normalspur  nur  mit  grossem  Verlust 
betrieben  werden  könnte,  durchaus  ohne  angemessenen  Verkehr 
dastehen  würde,  und  dass  es  in  Norwegen  ganz  entschieden  nur  der 
Schmalspur  Vorbehalten  bleiben  kann,  mit  der  Zeit  den  überhaupt 
möglichen  Verkehr  vollständig  zu  entwickeln  und  dann  vielleicht 
eine  bescheidene  Verzinsung  des  Anlagecapitals  erzielen  zu  lassen. 
Diese  letztere  steht  um  so  eher  zu  erwarten,  als  der  Zinsfuss  in 
Folge  des  hohen  Geldwerthes  in  jenem  glücklichen  Lande  ein  weit 
niedrigerer  ist  als  anderwärts  in  den  raschlebigen  Cult  uriändern. 

An  dieser  Stelle  auf  die  vereinzelt  in  den  Culturländem  Europas 
hier  und  dort  noch  auftretenden  Schmalbahnen  mit  Personen  - und 
Güterverkehr  (die  übrigens  sämmtlich  bereits  namhafl  gemacht 
wurden)  einzugehen,  wird  verzichtet,  indem  jene  Hahnen  in  ihrer 
Isolirtheit  eine  nur  durchaus  locale  Hedeutung  haben,  keine  Nach- 
ahmung finden  werden,  und  in  der  That  summt  und  sonders  nichts 
weniger  als  nachahmenswerthe  Vorbilder  der  Construction  und  des 
Betriebes  repräsentiren.  Ganz  insbesondere  gilt  letzteres  auch  vom 
Betriebsmaterial.  Uebrigens  hat  die  gewandte  Feder  des  verdienst- 
vollen Weber  dieses  Thema  („Secundärbahnen“,  Weimar,  bei  Voigt 
1873)  mit  dankenswerther  Gründlichkeit  bearbeitet,  worin  diejenigen 
unserer  Leser,  welche  sich  über  die  speciellen  Verhältnisse  der  in 
Europa  gebauten  Schmalbahnen  näher  zu  unterrichten  wünschen , in 
jeder  Hinsicht  reiche  Belehrung  finden  werden. 


0.  Betriebs-  und  Transportmittel. 


Die  Constructionsverhältnisse  der  Transportmittel  der  norrnal- 
spurigen  norwegischen  Bahnen  sind  in  folgender  Tabelle  zusammeu- 
gestellt: 
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Bezeichnung 

Preis 

Kasten 

Eigen  - 
iclit 

Trag- 

kraft 

resp. 

Sitz- 

plätze 

Eigengewicht 
pro  Sitz 
resp. 

pro  Tonne 
Ladung 

Länge 

Breite 

h. 

Ton* 

(Orr  * 

Personenwagen  I.  und  11.  (Jlusse 

328 

20'  engl. 

V und  »' 

6-4 

28 

4*3 

n II.  Classe  .... 

24t> 

201  „ 

7'  3"  und  8' 

6*02 

32 

4*0 

pro  Tonne 

Tons 

Ladung 

Güterwagen 

90 

iö'  „ 

7'+» 

4'  1 5 

60 

1'45  Tons 

Holzwagen 

90 

i«'  . 

V ti" 

4'40 

6*0 

C36  , 

Die  wichtigsten  Constructionsverliältiiisse  des  Betricbsmaterials 
der  sclniialsjiurigen  norwegischen  Bahnen  rcsultiren  ans  den  nach-  . 
folgenden  Zusammenstellungen : 


Gegenstand 

Kasten 

Rad 

Eigen- 

Plätze 

Eigi-ll- 

gi  eielit 
pro 
Sitz- 
platz 

Kosten 

Lange 

Breite 

stand 

gewicht 

1.  CI. 

i 

U.  CI. 

Total 

A.  Personen  wago  i). 

Kuss 

engl. 

: 

Fu«s 

CBgl. 

Fqm 

ougl. 

Tou»  1 

(Cu.) 

L. 

Wagen  I.  Classe 

23*6 

0*10 

11*6 

52 

16 

16 

32 

2*3 

eil 

„ L und  II.  Classe  . 

20-0 

610 

10'n 

4’8 

Iti 

16 

32 

2*9 

230 

B EL  Classe  .... 

20*0 

610 

10-0 

3 a 

— 

32  | 

32 

2’4 

131 

Tragkraft  in  Tons 

B.  Güterwagen. 
Gerteekte  Güterwagen  . . 

Ti 'tat 

f pro  Tonne 
j Eigengewicht 

18-0 

6.7 

io*o 

37 

.3—6 

1*6- 

-pp 

— 

89 

Hochbordwagen 

18*0 

6‘7 

10*0 

3*6 

1*4- 

-1*7 

68 

Niederbordwagen  .... 

1 s*0 

6*7 

uro 

3‘5 

j 5—6 

1*4—17 

65 

Langhtdzwageu 

18*0 

6*85 

10*0 

»•1 

5—7 

1*6— 2*8 

— 

62 

Bretterwagen 

236 

| 6*85 

13*0 

3*3 

5—7 

1 '5- 

-2*1 

■ 

62 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  die  Belastung  des  Schmalspurgüter- 
wagens nie  mehr  als  5 Tons  beträgt,  obschon  einige  derselben  bis 
auf  7 Tons  Ladung  eonstruirt. 
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Accommodationsräume  auf  normaler  und  schmaler  Spur.  Die  lichte 
Kastenhöhe  der  Personenwagen  der  Schmalspurbahnen  beträgt  nur 
1*65  m und  entspricht  demnach  etwa  dem  Höhenraum  der  oberen 
Etage  in  den  zweistöckigen  Personenwagen,  wie  dieselben  häufig 
auf  normalspurigen  Secundärbahnen  für  kurze  Zweigbahnen,  die 
regen  Personenverkehr  haben , in  Gebrauch  sind.  Es  muss  diese 
Höhenaccommodation  als  durchaus  ungenügend  bezeichnet  werden, 
indem  sie  mindestens  2 m zu  betragen  hat.  Bekanntlich  beträgt 
die  lichte  Kastenbreite  der  normalspurigen  Coupewagen  2*5  in  und 
dient  für  3 Passagiere  (pro  Coupebreite)  in  I.  Wagcnclasse,  für  4 in 
der  zweiten  und  fiir  5 in  der  dritten,  woraus  die  beziehcntlichen 
Sitzbreiten  von  0*833  bis  0*625  und  0*500  für  die  genannten  drei  W agcp- 
classen  pro  Sitzplatz  resultiren. 

Die  norwegischen  Personenwagen  der  Schmalspur  sind  bei 
1*93 m Coupebreite  fiir  4 Passagiere  bestimmt,  der  Breitenraum  für 
jeden  Insassen  beträgt  mithin  nur  0*480  m,  also  weniger  als  in  der 
dritten  Classe  des  Normalspurwagons.  Es  muss  jedoch  dabei  berück- 
sichtigt werden,  dass  bei  der  schwachen  Frequenz  der  norwegischen 
Bahnen  eine  volle  Besetzung  nur  höchst  ausnahmsweise  vorkommt 
und  dass  die  Schmalspurbahnen  überhaupt  nur  von  kurzer  Länge 
sind,  die  Unbequemlichkeit  der  Situation  mithin  bald  Überstunden 
ist.  Auch  ist  das  nordische  Publicum  iu  Hinsicht  der  Bequemlichkeits- 
anforderungen minder  verwöhnt  als  das  centraleuropäische  reisende 
Publicum.  Noch  weit  ungünstiger  sind  übrigens  die  Accommodations- 
verhältuissc  auf  den  übrigen  in  Europa  ausgeführten  Schmalbahncu. 

Ferner  lehrt  die  Berechnung  der  Cubikräume,  die  den  Passagieren 
in  den  Wagen  diverser  Spurweiten  geboten  werden  (gewissermaassen 
als  „animalische“  Existenzbedingung),  dass  die  Ausnutzung  des 
Raumes  der  Wagen  — bei  Abnahme  der  Spur  — weit  schneller 
ungünstig  wird,  als  diese  direct  motivirt. 

Weber  stellt  auf  Seite  74  seiner  „Secundärbahnen“  die  nach- 
folgende für  diese  Verhältnisse  höchst  lehrreiche  Tabelle  zusammen, 
woraus  zunächst  erhellt,  dass  das  todte  Gewicht,  welches  die  Con- 
struction  pro  Sitzplatz  in  Anspruch  nimmt,  bei  den  Bahnen  diverser 
Spurweiten  nahezu  gleich  ist,  dass  jedoch  dabei  gleichzeitig  die 
gebotenen  Accommodationsräume  bei  der  Schmalspur  weit  kleiner 
sind. 
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Bezeichnung 

Spur- 

weite 

Zahl 

der 

Coupes 

(’ubik- 

raiun 

Wagen  - 
gewicht 

Zahl 

der 

Passa- 

giere 

Wagengewicht 

pro 

Passagier 

pro 

Cubikineter 

Raum 

m 

cbm 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

Nonnalspur  .... 

1*435 

4 

27-7 

93*6 

24 

3*9 

3*4 

Antwerpen-Gent  . . 

1151 

3 

20*6 

65*0 

20 

3*2 

3*12 

Norwegische  Bahnen 

1*067 

4 

10*68 

109*0 

32 

3*4 

5*5 

Lambach  - Gmunden 

1 -067 

15*13 

65*0 

/ 

17 

3*8 

4*28 

Stabilitätsverhältnisse  der  normal-  und  schmalspurigen  Fahrzeuge. 
Jedenfalls  ist  das  Maass  der  Abminderung  der  Spurweite  in  der 
Tbat  an  sieh  zu  gering,  um  das  Weglassen  eines  ganzen  Sitzplatzes 
in  der  Waggonbreite  zu  rechtfertigen,  andererseits  jedoch  zu  gross, 
um  dieselbe  Zahl  der  Sitzplätze  in  der  Kastenbreite  bcizubchaltcn. 
Darin  liegt  ein  Hauptübcl. 

Eine  noch  grössere  Breitenausladung  zu  ertheilen,  als  es  bereits 
geschieht,  verbieten  die  Rücksichten  der  Stabilität  auf  das  Ent- 
schicdendste.  Da  man  auf  der  Normalspur  die  Höhe  des  Schwer- 
punktes bei  den  Personenwagen  bekanntlich  mit  der  Fussbodenhöhe 
des  Kastens  (1‘2  m über  Schiene)  als  zusammenfallend  betrachten 
darf,  so  verhält  sich  die  Schwerpunkthöhe  zur  Basisbreite: 

Bei  der  Normalspur  wie  1 : 1'20. 

„ „ 1 '067  Meterspur  wie  1 : 1’05,  > 

woraus  lur  letztere  ein  um  15Proc.  minder  günstiges  Verhültniss  der 
Stabilität  des  Fahrzeuges  resultirt. 

Dabei  muss  noch  ausserdem  hinzugefugt  werden , dass  man 
auf  den  norwegischen  und  schwedischen  Schmalbahnen  dem  Fuss- 
boden  der  Wagen  eine  Höhenlage  von  nur  einem  Meter  ab  Schiene 
und  den  Rädern  nur  08  m Durchmesser  ertheilt  hat,  während  be- 
kanntlich auf  der  Gent-Antwerpener  Bahn  ein  günstiges  Verhältniss 
der  Stabilität  dadurch  erzielt  wurde,  dass  man  die  Räder,  vermöge 
Gehäuse,  in  den  Wagenkasten  eingreifen  Hess,  wodurch  es  gelang, 
den  Wagenboden  auf  08  m hcrabzubringen  und  das  oben  angedeutete 
Verhältniss  auf  1"44  zu  steigern. 

Dieses  letztere  Beispiel  dürfte  sich  als  ein  zweckmässiges  Aus- 
kunftsmittel für  gewisse  Fälle  behufs  Erzielung  tiefer  Schwerpunkts- 
lagen empfehlen,  doch  kann  bekanntlich  das  gleiche  Resultat  durch 
Kröpfung  der  Langträger  erzielt  werden,  wodurch  es  gelungen  ist, 
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den  Kastenboden  zweistöckiger  Personenwagen  der  Normalspur  bis 
auf  0'5  in  über  Schiene  herabzubringen  und  auf  diese  Webe  die 
erforderliche  Kastenhöhe  zu  gewinnen,  ohne  die  Höhennormale  über- 
schreiten zu  müssen. 

Wir  sind  der  Meinung,  dass  auf  dem  Wege  gründlicher  Studien 
die  Construction  zweckmassiger  Transportmittel  für  jede  Spurweite 
gelingen  kann,  und  müssen  zugeben,  dass  die  zeither  für  Schmal- 
spurbahnen ausgeführten  Vehiküle,  bei  deren  Abmessung  man  die 
bewährten  Dimensionen  und  Verhältnisse  der  normalspurigen  Fahr- 
zeuge mit  zu  weit  gehender  Aengstlichkeit  zu  Grunde  legen  zu 
müssen  glaubte,  in  hohem  Grade  verbesserungslähig  und  bedürftig 
sind.  Bei  näherer  und  gereifter  Erwägung  der  Sachlage  findet  sich 
indessen,  dass  ganz  das  Gleiche  auch  für  die  Fahrzeuge  der  Normal- 
spur gilt.  Welcher  Fachmann  hielte  diese  letzteren  nicht  für  ver- 
besserungsbedürftig ! 

Schmalspurmaschinen.  Die  Motoren  der  norwegischen  Schmal- 
spurbahnen haben  zwei  gekuppelte  Axen  und  einen  vorne  disponirten 
Wendeschemel  nach  System  Bissei.  Es  sind  Tendermasckinen. 
Eine  dieser  Typen  mit  17  Tons  Dienstgewicht,  wovon  12-85  Tons 
auf  den  Treibrädern  ruhen,  remorquirte  bei  diversen  Probefalirten 
einen  aus  16  beladenen  Ilolzwagen  combinirten  Zug  von  132  Tons 
Bruttogewicht  mit  10  Meilen  engl,  pro  Stunde  auf  einer  23/4  eng- 
lischen Meilen  langen  Bahnstrecke,  deren  Steigung  theils  in  1 : 118, 
theils  in  1 : 100  liegt,  in  Curven  von  1000'  engl.  Radius. 

Wir  geben  in  nachstehender  Tabelle  eine  Zusammenstellung 
der  llauptverhältnisse  der  auf  den  drei  norwegischen  Schmalspur- 
bahnen gebräuchlichen  Locomotiven. 

Als  Bedingungen,  nach  welchen  Locomotiven  für  Secundär- 
hahnen  normaler  sowohl , als  schmaler  Spur  zu  erbauen  sind , stellt 
der  um  die  Construction  von  leistungsfähigen  Tendermaschinen  so 
hochverdiente  Münchener  Locomotivfabrikaut  (Krauss)  die  nach- 
folgenden Pnncipien  auf: 

1)  Die  Locomotive  soll  derart  construirt  und  gebaut  sein,  dass 
jeder  aufmerksame  Arbeiter,  welcher  im  Stande  ist,  eine 
Maschine  zu  unterhalten,  auch  die  Maschine  fuhren  kann, 
wenigstens  in  kurzer  Zeit  zu  handhaben  versteht. 

2)  Soll  die  Maschine  so  einfach  und  solide  gebaut  sein,  dass  die 
wichtigen  Theile  immer  zuverlässig  functioniren,  dass  wenig 
Reparaturen  nöthig  werden,  keine  Störungen  im  Dienste 
Vorkommen,  und  überhaupt  die  zuverlässigste  Benutzung 
gewälirleistet  ist. 


Digitized  by  Google 


8ECUNDÄR-  UND  8CHMAL8PÜRBAHXEN  ETC.  409 

3)  Soll  dieselbe  so  construirt  sein,  dass  sie  auch  mangelhafte 
Bahnen  mit  Sicherheit  zu  befahren  im  Stande  sei,  und  dass 
sie  im  Falle  etwaiger  Entgleisungen  leicht  wieder  auf  die 
Schienen  gebracht  werden  kann. 

4)  Soll  die  Maschine  ein  möglichst  geringes  Gewicht  haben, 
damit  durch  dieselbe  einerseits  das  Bahngestänge  nicht  mehr 
alterirt  wird,  als  es  durch  die  Wagen  geschieht,  und  damit 
andererseits  ein  möglichst  leichter  und  billiger  Oberbau 
zulässig  werde,  dessen  Unterhaltung  wenig  Kosten  verur- 
sacht. 

5)  Soll  die  Maschine  im  Verhältniss  zu  ihrem  Eigengewichte 
jedenfalls  die  grösstmöglichste  Leistungsfähigkeit  (Zugkraft) 
entwickeln.  Sie  soll  im  Stande  sein,  steile  Iiampen  und 
enge  Curven  anstandslos  zu  passireu. 


Gegenstand 

Drammen- 

Randsfjord 

Dronthjein- 

Störeu 

und 

Hamar- 

Reua 

Type  I. 

Type  II. 

Cylinderdurehmesser  in  Zollen  engl 

8-0 

iro 

10-0 

Kolbenhub  in  Zollen  engl 

15*0 

18*0 

18*0 

Heizfläche  der  Rohre  in  Quadratfuss  engl.  . 

240 

376 

376 

, . Büchse  „ „ „ . 

29 

40 

39 

Totale  Heizfläche  „ „ „ 

268 

416 

415 

Wasserverbrauch  pro  Stunde  in  Cubikfusg  engl. 

384 

594 

593 

Durchmesser  der  4 Treibräder  in  Fuss  engl. 

38 

3'9 

3*0 

Totalgewicht  der  Adhäsion,  Tonn 

8*0 

12-85 

ll-o 

Gewicht  der  leeren  Maschine,  „ 

8’8 

14-80 

130 

Gewicht  mit  Wasser  und  Kohlen,  Tons  . . 

10-6 

170 

15*0 

Inhalt  des  Wasserbehälters,  Cnbikfuss  engl. 

34-9 

491 

49-0 

„ „ Kohlenraumes,  Centner 

6’0 

i i*5 

8 5 

Beschaffungskosten  in  L 

1050 

1 

1300 

1200 

Allen  diesen  gewiss  nicht  geringen 

Anforderungen  hat  Krauss 

durch  seine  Construetionen  von  Tendermaschinen  Rechnung  zu 
tragen  gesucht  und  zwar  je  nach  dem  Maasse  der  verlangten  Kraft- 
entwickelung in.  folgenden  (i  Typen,  deren  Ilauptverhültnisse  in 
umstehender  Tabelle  enthalten  sind. 
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Gegenstand 

T 

y p e 

I 

n 

III 

IV 

i 

V 

VI 

Pferdekraft 

7 

20 

45 

60 

100 

150 

Cylimlerweite  in  Millimeter  . . . 

ioo 

1 60 

200 

225 

250 

290 

Kolbenhub  „ „ ... 

160 

300 

300 

400 

500 

540 

Radhöhe  „ r ... 

390 

570 

570 

800 

1 000 

1 000 

Dampfdruck  in  Atmosphären  . . 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

Heizfläche  in  Quadratmeter  . . . 

52 

124 

247 

29-6 

40*2 

622 

Rostfläche  „ „ ... 

0*12 

0-18 

0-34 

0'50 

0*60 

072 

Radstand  (zweiaxig) 

900 

1 100 

1 500 

1 700 

2 000 

2 600 

Raum  für  Brennstoff,  Ceutner  . . 

2 

4 

10 

15 

30 

30 

, „ Wasser,  Liter 

100 

520 

1 600 

2 230 

2 700 

3 200 

Gewicht  im  Dienst,  Kilogramm  . . 

2 000 

5 00(  * 

9 000 

12  000 

1 8 000 

24  000 

Leistung  auf  I : 20,  Ceutner  . . . 

40 

200 

300 

400 

450 

500 

» , 1 : 40,  „ ... 

70 

350 

520 

700 

800 

900 

r , 1 : fio,  „ ... 

110 

550 

850 

1 100 

1 200 

1 350 

, „ 1 : HO,  „ ... 

160 

St  Hl 

1 200 

1 600 

1 700 

l 900 

- , 1 : 100,  . ... 

200 

1 000 

1 600 

2 000 

2 100 

2 300 

„ „ 1 : 200,  „ ... 

300 

1 600 

2 400 

3 200 

3 4UU 

4 000 

. „ 1 : 500,  , ... 

300 

2 000 

3 200 

4 200 

4 400 

5 200 

Horizontalstrecke,  Centuer  .... 

600 

3 000 

4 800 

6 000 

6 400 

7 000 

Geschwindigkeit  in  Meilen  pro  Stunde 

iys 

'% 

1% 

i»/, 

2¥. 

2'/, 

Kleinster  durchfahrbarer  Radius,  Meter 

5 

20 

40 

50 

7U 

80 

Secundärbahnbetrieb  mit  Fairliemaschinen.  Mit  der  Erschei- 
nung der  Fairlic -Maschine,  die  in  die  Mitte  der  sechsziger  Jahre 
fallt,  schien  die  Krage  des  rationellen  Betriebes  der  Seeundärbahncn, 
insbesondere  derer  mit  reducirtcr  Spur,  einer  zweckentsprechenden 
Lösung  näher  gebracht.  Im  Allgemeinen  nämlich  müssen  jene  Bahnen, 
da  sie  mit  tkunlichstcr  Oeconomie  zu  bauen  sind,  mit  ihrem  Unterbau 
dem  Terrain  möglichst  angepasst  werden.  Die  hieraus  resulti rende 
l’lasticität  der  Trace  wird  daher  im  Ganzen  ungünstigere  Längen- 
profile involvireu,  als  bei  der  Mehrzahl  der  bislang  gehanten  Normal- 
bahnen. 

Es  schien  daher  angezcigt,  sich  für  solche  Bahnen  nach  einem 
Betriebsmittel  umzuschauen,  dessen  Elastieität  sich  allen  Variationen 
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der  Trace  mit  Leichtigkeit  anpasst  und  welches  besonders  geeignet 
erschien  zur  Ueberwindung  schwieriger  Kämpen  und  enger  Curven. 

Einen  solchen  Motor  glaubte  man  in  der  F a i r 1 i e - Maschine 
gefunden  zu  haben. 

Constructionsprlncipien  der  Falrlie-Maschinen.  Die  Principien  der 
Construction,  sowie  die  ganz  unstreitigen  Vortheile  dieser  Maschinen 
wurden  nebst  historischen  Notizen  bereits  in  unserer  „Locotnotive  der 
Gegenwart“  (Vieweg,  1874)  dargelegt,  wesshalb  wir  hier  nicht  näher 
darauf  eingeben  werden.  Beachtcnswerthe  Notizen  über  das  Fairlie- 
System  sind  ferner  enthalten  in  Weber'«  „Secundärbahnen“,  sowie 
in  „Die  richtige  Praxis  der  Schmalspurbahnen“  vonFairlie  (deutsch 
von  Adolph  Brunner),  worauf  wir  diejenigen  unserer  Leser  ver- 
weisen müssen,  welche  sich  mit  diesem  für  die  Zukunft  bedeutungs- 
vollen Locomotivsysteme  eingehender  vertraut  machen  wollen. 

Wir  begnügen  uns  an  dieser  Stelle  mit  dem  Hinweise,  dass  der 
leichte  Curvendurchgang  durch  <lie  Disposition  symmetrischer  mobiler 
Drehschemel  (Motorgestelle)  effectuirt  wird,  welche  den  ganzen 
Bewegungsmechanisinus  enthalten  und  den  Doppelkessel  vermöge 
calottenformiger  Hohlzapfen  tragen,  durch  welche  zugleich  die 
Dampfzu-  und  Ableitung  von  Statten  geht. 

Durch  die  Kuppelung  der  Axen  jedes  Gestelles  wird  das  volle 
Gewicht  des  Motors  auf  Adhäsion  benutzt,  während  die  Unabhängig- 
keit beider  Gestelle  die  Curvenbefahrung  sichert,  indem  für  diese 
nur  der  einfache  Gestellradstand  in  Betracht  kommt. 

Da  ferner  die  Feuerkiste  in  der  Mitte  der  Kcssellänge  disponirt  ist, 
so  wird  die  Feuerbttchsendecke  auf  den  Neigungen  immer  vom 
Wasser  bedeckt  bleiben,  da  sowohl  bei  der  Berg-  als  Thalfahrt  über 
der  Mitte  der  Decke  genau  derselbe  Wasserstand  herrschen  muss. 
Die  beiderseitig  anschliessenden  (symmetrischen)  Cylinderkessel 
fallen  kurz  aus  und  bedingen  demzufolge  eine  sehr  günstige  Leistung 
der  indirecten  Heizfläche. 

Das  dem  Fairlie-Princip  verwandte  System  Meyer  (Näheres 
darüber  vergleiche  in  unserer  oben  citirteu  Schrift)  unterscheidet 
sich,  abgesehen  vom  Princip  der  Auflagerung  und  Cylinderdisposition, 
vom  System  Fairlie  dadurch,  dass  nur  ein  einfacher  Kessel  vor- 
handen ist  und  dass  demgemäss  die  Schwankungen  des  Wasserstandes 
über  der  Feuerbüchse  beträchtlicher  ausfallen.  Richtig  ist  indessen, 
dass  dieser  Nachtheil  in  der  Praxis  kein  so  schwerwiegender  ist,  als  es 
a priori  den  Anschein  hat,  denn  auch  bei  der  Steigung,  wo  die  Feuer 
forcirt  werden  müssen,  ist  die  Feuerbüchse  hoch  mit  Wasser  bedeckt 
(um  mich  eines  technischen  Kunstausdruckes  zu  bedienen  „ersoffen“) 
und  würden  eventuell  nur  die  Extremitäten  der  obersten  Kohrreihen 
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an  der,  Rauchkammer  freiliegen.  Dort  aber  herrscht  die  niedrigste 
Temperatur,  während  man  sieh  andererseits  für  die  Gefalle,  auf  denen 
die  Feuerbüchsendecke  theilweise  frei  liegen  würde,  mit  Leichtigkeit 
einen  hohen  Wasserstand  vorbereiten  kann,  da  ja  keiu  Dampf 
gebraucht  wird. 

Vorzüge  der  Fairlie-Masehinen.  Es  lassen  sich  nach  Obigem  die 
allgemeinen  Vorzüge  der  Fairlie-Masehinen  wie  folgt  präcisiren: 

1)  Freie  Beweglichkeit  der  Separatgestelle  und  die  hierdurch 
gesicherte  leichte  Befahrung  enger  Curven. 

2)  Vollständige  Adhäsion,  unterstützt  durch  die  Constructioti 
als  Tendermaschine,  mithin  demgemäss  hohe  Zugkraft. 

3)  Grosses  Dampfbildungsvermögen  in  Folge  der  günstigen 
Disposition  der  Heizfläche  und  Bedecktbleiben  der  Feuer- 
büchse auf  den  Neigungen,  indem  dieselbe  in  der  Mitte  der 
Kessellänge  placirt  ist. 

4)  Gleiehmässige  Belastung  sämmtlicher  Axen  uud  verhältniss- 
mässig  schwache  Belastung  pro  Axe,  da  dem  kolossalen 
Gewichte  von  z.  B.  GO  Tonnen  nur  10  Tonnen  pro  Axe  ent- 
sprechen, also  5 Tonnen  pro  Rad,  dreiaxige  Motorschemel 
vorausgesetzt. 

5)  Der  sanfte  Gang,  wie  ihn  keine  Loeomotivc  anderer  Cou- 
struction  bietet,  und  die  hierdurch  bedingte  Schonung  der 
Schienen  und  Bandagen , sowie  des  ganzen  Oberbaues, 
wozu  die  an  sich  massige  und  durchaus  gleichförmige  Be- 
lastung sämmtlicher  Axen  nicht  wenig  mit  beiträgt. 

Nachtheile  der  Fairlie-Masehinen.  Die  Nachtheile  des  Systeme» 
bestehen  ganz  vorwiegend  in  der  Schwierigkeit  des  Dichthaltens  der 
Dampfzu-  und  Ableitungsrohre,  da  dieselben  in  Stopfbüchsen  mobil 
(drehbar  und  verschiebbar)  disponirt  sein  müssen,  um  den  Pertur- 
bationen  der  Gestelle  Rechnung  zu  tragen.  Die«  ist  ein  im  System 
begründeter  und  daher  stets  hervortretender  Ucbclstand  aller  Ma- 
schinen mit  Motorgestellen.  Es  darf  aber  nicht  bezweifelt  werden, 
dass  es  gelingen  wird,  ihn  mit  der  Zeit  vollständig  zu  beseitigen. 

Alle  anderen  Vorwürfe,  diu  man  dem  System  gemacht  hat,  sind 
nichtig,  wesshalb  von  deren  Aufzählung  abstrahirt  wird. 

Wir  geben  in  nachstehender  Tabelle  die  Zusammenstellung 
einiger  in  den  letzten  Jahren  gebauter  Fairlie-Masehinen,  die  für 
diverse  Bahnen  in  und  ausserhalb  Europas  seitens  englischer  Firmen 
geliefert  wurden,  indem  bis  dato  ausserhalb  Englands  noch  keine 
F a i r 1 i e - Maschine  das  Licht  der  Welt  erblickt  hat. 
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Bestimmung 

Spur- 

Anzahl 

der 

Räder- 

zahl 

der 

Ma- 

schine 

*£ 
£ s 

5 

fc 

Name  der  Bahn 

Land 

weite 

Ma- 

schinen 

||  = 
© o:  j- 

O 

1. 

Festinoig-Bahn 

Wales 

m 

0597 

2 

8 

19-5 

2. 

l’;U  illos- Kal  in 

Peru 

0762 

2 

8 

28 

Punental-Chicolay 

Peru 

(>•762 

3 

8 

28 

4. 

Chimbote-Bahn 

Peru 

0*915 

3 

12 

46 

5. 

Howland-Aspinwall 

Vereinigte  Staaten 

0*915 

2 

8 

35 

6. 

Denver-  and  Rio  Grande-Balin  . . 

Vereinigte,  Staaten 

0*915 

1 

8 

30 

7.1 

Glasgow  and  Cape  Breton-Balin  . . 

Neu-Schottland  . . 

0-915 

3 

8 

32 

8. 

Dnnedin  and  Port  ('halmess -Rahn  . 

Neu-Seeland  . . . 

f067 

o 

8 

30 

5*. 

Livnv-Bahn 

Russland  . . . . 

1 *087 

5 

12 

46 

Toronto-Grey-  and  Bruce-Bahn  . . 

Kanada  

1*067 

1 

12 

36 

l. 

Toronto-Nippising 

Canada  

1 067 

1 

12 

36 

2. 

Canto  Gallo-Bahn 

Brasilien 

1*100 

1 

8 

40 

i 

Bnrry-Port-Bahn 

Wales 

1435 

2 

8 

28 

Iquiqui-Bahn 

Peru  

1-435 

8 

12 

59 

■>. 

Peaagno-Bahn 

Peru 

1-485 

6 

12 

64 

5. 

Tarapaca-Balin 

Peru 

1-485 

4 

12 

60 

Lebigli-Vallev-Balm 

Vereinigt©  Staaten 

1-435 

1 

12 

65 

- 

Mexicnnische  Bahnen 

Mexico  . . • . . 

1 435 

13 

12 

5» 

• 

Nässjo-Oscarshamn 

Schweden  .... 

1435 

6 

8 

28 

i. 

Luxemburger  Bahn 

Belgien 

1*4:45 

1 

12 

60 

Poti-Tiflis 

Russland 

1-525 

4 

12 

60 

ramboff-Saratoff 

Russland 

1 *525 

10 

12 

60 

■ 

Lima-  and  Oroya-Balin 

Peru 

1 435 

1 

12 

64 

J rosse  Südwesthahn 

Irland 

1-600 

2 

8 

35 

8a. 

84 

Folgerungen.  Wir  schon  demnach,  dass  die  Fairlie -Maschine 
nicht  nur  für  <lio  — jederzeit  untergeordneten  — Betriebe  einer 
reducirton  Spur,  sondern  auch  für  Hauptbahnen  beschafft  wurde. 
In  der  Tliat  müssen  aucli  auf  letzteren  die  ihr  immanenten  Vortheile 
zur  Geltung  kommen,  insbesondere  auf  Bahnen  mit  ungünstigen 
Längenprofilen  und  grossen  constanten  Verkehrslnsten.  Dies  ist 
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der  Fall  bei  allen  eigentlichen  Alpenbahnen.  Wir  erblicken  daher 
in  der  F a i r 1 i e - Maschine  die  Alpenlocomotive  der  Zukunft. 

In  der  That  finden  wir,  dass  die  F a i r 1 i e - Maschine  für  sehr 
verschiedene  Spurweiten  ausgeführt  ist  (die  zwischen  O'G  und  l'GOm 
variiren),  und  dass  die  Motorgestelle  bald  zwei-  bald  dreiaxig  disponirt 
wurden,  je  nach  Grösse  der  auf  die  Schienen  zu  übertragenden  Total- 
last des  dienstfähigen  Motors.  In  keinem  einzigen  Falle  werden 
11  Tonnen  pro  Axe  erreicht  und  in  den  allermeisten  Fällen  bleibt 
die  Belastung  noch  beträchtlich  unter  10  Tonnen,  so  dass  die  Fairlie- 
Maschine  die  Schienen  nicht  mehr  in  Anspruch  nimmt,  wie  die 
Wagen,  während  die  Axcn  der  gewöhnlichen  Loeomotiven  nicht 
selten  bis  zu  13  Tonnen  (in  einigen  Fällen  darüber)  belastet  sind, 
woraus  natürlich  eine  stärkere  Beanspruchung  des  ganzen  Oberbaues, 
sowie  der  Bandagen  mit  Nothwendigkeit  resultirt. 

Fairlie’s  dreifüssige  WeltspOr.  Die  Bestrebungen  Fairlie’s, 
seiner  Maschine  auf  Schmalspurbahnen  Eingang  zu  verschaffen,  und 
die  hierdurch  allgemein  verbreitete  Einbildung,  dass  dieses  System 
insbesondere  für  Bahnen  mit  reducirter  Spur  das  Princip  der  Lebens- 
fähigkeit dieser  letzteren  ausmache,  tragen  die  Schuld  der  im  Grossen 
und  Ganzen  nur  sehr  untergeordneten  Beachtung,  welche  diese 
an  sich  so  segensreiche  Reform  der  Locomotivconstruction  bisher 
gefunden  hat. 

Wenn  nun  auch  eingeräumt  werden  darf,  dass  die  Fairlie- 
Maschine  auf  schmaler  Spur  das  relativ  günstigste  Betriebsmittel 
unter  Umständen  sein  kann,  so  fehlte  doch  eben  bisher  der  Gegen- 
stand selbst,  d.  h.  die  Schmalspur.  Wenn  nun  auch  einerseits  wohl 
Niemand  eine  schmalspurige  Bahn  bauen  wird,  bloss  um  Fairlie- 
Maschinen  darauf  setzen  zu  können,  so  darf  es  doch  andererseits 
nicht  Wunder  nehmen,  wenn  Fairlie  mit  aller  Energie  die  Ein- 
führung der  Schmalspur  plädirt,  da  er  dieselbe  als  Basis  für  die 
weitere  Verbreitung  und  Entwickelung  seiner  Erfindung  betrachtet. 

Es  muss  jedoch  principiell  verkehrt  erscheinen,  dem  fertig 
erdachten  Betriebsmittel  zu  Liebe  Schienenwege  nach  neuen  Systemen 
schaffen  zu  wollen,  über  deren  Zweckmässigkeit  die  Praxis  erst  noch 
ihr  letztes  Wort  zu  sprechen  hat. 

In  welcher  Weise  Fairlie  für  seine  Maschine  und  — folge- 
richtig — für  die  Schmalspur  vor  einem  officiellen  Forum  von  Fach- 
männern zu  plädiren  wagt,  davon  nur  das  nachfolgende  heitere 
Pröbchen,  was  einem  Vortrage  entlehnt  wird,  den  Fairlie  vor  der 
British  Association  in  Liverpool  „Ueber  die  Spurweite  der  Eisen- 
bahnen der  Zukunft“  gehalten  zum  Zwecke  der  Belobung  der 
„engen  und  engsten“  Spurweiten,  in  denen  er  die  zukünftigen  Welt- 
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bahnen  erblickt  wissen  möchte.  Der  beregte  Vortrag  ist  im  „Enginee- 
ring“, September  1870,  abgedruckt  und  — wenn  auch  sachlich  un- 
bedeutend — doch  in  sämmtliche  deutsche  Fachzcitungeu  über- 
gegangen,‘so  wir  seinen  Inhalt  hier,  wo  von  Fairlie-Maschinen  und 
Schmalspurbahnen  die  Rede  ist,  nicht  gänzlich  ignoriren  dürfen, 
zumal  ja  auch  der  Blödsinn  im  gewissen  Sinne  lehrreich  sein  kann. 

Fairlie  vergleicht  in  seinem  erwähnten  Vortrage  die  Resultate 
der  London  and  North  Western  Railway  mit  solchen,  welche  erzielt 
würden,  wenn  die  Gesellschaft  eine  Spur  von  3'  engl,  (statt  4'  81//' 
engl.)  besässe.  Aus  dem  letzten  Jahresbericht  findet  der  Vortragende 
einen  Transport  von  10  Millionen  Tons  Gütern  (Netto).  Er  nimmt 
an,  dass  zur  Bewältigung  dieser  Nettolast  ein  vierfacher  Transport 
von  todter  Last,  also  ein  Totaltransport  von  50  Millionen  Tons 
(Brutto)  thatsächlich  habe  stattfindeu  müssen.  Zur  Beförderung 
jener  50  Millionen  Bruttolast  sollen  196  089  Züge  mittlerer  Brutto- 
belastung erforderlich  sein,  d.  h.  es  müssen  an  den  313  Werktagen 
626  Züge  auf  dem  ganzen  Netze  täglich  gefahren  werden  etc.  Weiter 
bildet  Fairlie  aus  der  Angabe,  dass  jede  Tonne  4 sh.  8d  Einnahme  , 
erzielen  liess,  die  durchschnittliche  Fahrt  von  38  engl.  Meilen  pro 
Tonne  (die  mittlere  Einnaluue  von  1 */a  d pro  Tonnenmeile  zu  Grunde 
gelegt),  woraus  bei  der  1432  engl.  Meilen  betragenden  Bahnlänge 
der  London  and  Northwestern  Railway  eine  constante  Vertheilung 
von  73  Zügen  über  die  ganze  Bahn  und  eine  Anzahl  von  17  Zügen 
per  Tag  auf  jeder  Meile  des  Netzes  resultire. 

Es  wird  nun  weiter  angeführt,  dass  mit  der  Fairlie -Maschine 
auf  der  dreifüssigen  Spurweite  die  Güterzugsgeschwindigkeit 
von  40 — 45  engl.  Meilen  leicht  eingehulten  werden  könne  (also  — 
beiläufig  bemerkt  — die  Geschwindigkeit  der  schnellsten  Express- 
züge auf  den  grossen  Hauptbahnen  der  Continente;  indessen  nimmt 
es  Fairlie,  wie  man  sieht,  mit  Zahlen  eben  nicht  sehr  genau!).  Es 
wird  sodann  zur  Transportfahigkeit  übergegangen.  Fairlie  bezieht 
sich  wiederum  auf  das  Eingangs  erwähnte  angebliche  Factum,  dass 
auf  der  4'  81  breiten  Spur  der  London  and  North  Western  Railway 
die  todte  Last  den  vierfachen  Betrag  der  Nettolast  bilde,  dass  mithin 
ein  Wagen  von  4 Tonnen  Eigengewicht  (Tara)  demnach  nur  eine 
Last  von  1 Tonne  durchschnittlich  transportire. 

Auf  der  dreifüssigen  Weltspur  besässen  dagegen  die  Wagen 
ein  Eigengewicht  von  nur  einer  Tonne  und  würde  dann,  wenn  man 
die  gleiche  Anzahl  Wagen  laufen  Hesse,  die  Ladung  eines  jeden 
dieser  Wagen  zu  einer  Tonne  angenommen,  die  zu  fördernde  Brutto- 
last nur  20  Millionen  statt  50  Millionen  Tonnen  betragen,  um  obige 
10  Millionen  Netto  zu  transportiren. 
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Auf  solche  und  dem  ähnliche  Schlösse  baut  nun  Fairlie  eine 
Ersparnissrechnung  für  die  London  and  North  Western  Railway, 
deren  erstaunliches  Resultat  ihn  zu  der  minder  erstaunlichen  Er- 
öffnung führt,  diese  Goldgrube  sei  nur  mit  Hülfe  dcrFairlie- 
M aschine  zu  erschlossen. 

Wir  unsererseits  meinen  in  alter  Bescheidenheit,  dass,  wer  in 
solcher  Weise  argnmentirt,  seiner  guten  Sache  schadet. 

Ehe  wir  zu  den  allgemeinen  Betrachtungen  der  Secundärbahneu 
übergehen,  dürfte  es  im  Hinblick  auf  die  hohe  Wichtigkeit  des 
Gegenstandes  angezeigt  erscheinen,  die  speciellcn  Verhältnisse  einiger 
Secundärbahncomplexe  verschiedener  Länder,  insbesondere  aber  die 
normalspurigen  Bahnen  mit  billigem  Bau  und  Betrieb,  eingehender 
zu  betrachten  und  dieselben  mit  Bahnen  ersten  Ranges  einerseits 
und  dritten  Ranges,  also  mit  den  Schmalspurbahnen , andererseits 
gelegentlich  in  Betreff  des  Kostenpunktes  zu  vergleichen. 

Französische  Secundärbahnen  normaler  Spur.  Die  Erfahrungen, 
welche  bei  den  französischen  Bahnen  ersten  und  zweiten  Ranges 
über  die  Höhe  der  Einnalnnen  und  Ausgaben  und  über  das  Verhältnis* 
der  Betriebskosten  zur  Bruttoeinnahme  gemacht  sind , behandelt 
Jactjmin  in  seinem  Werke  „De  l’exploitation  des  Chemins  de  fer“ 
in  eingehender  Weise,  und  theilen  wir  die  hierauf  bezüglichen 
interessanten  Resultate  im  Nachfolgenden  in  ihren  Hauptumrissen 
mit.  Es  handelt  sich  dabei,  wie  wir  ausdrücklich  hervorheben,  nur 
um  norinalspurig e Secundärbahnen. 

Die  Bahnen  ersten  Ranges  (die  Hauptbahnen)  liefern  durch- 
schnittlich eine  jährliche  Bruttoeinnahme  von  50  000  F res.  pro  Kilo- 
meter (entsprechend  100  000  Thlr  pro  Meile).  Die  Betriebskosten 
variiren  zwischen  35 — 40  Proc.  der  Bruttoeinnahme. 

Die  Bahnen  zweiten  Ranges  liefern  brutto  circa  25  000  Frcs. 
pro  Kilometer  (50  000  Thlr.  pro  Meile)  und  es  betragen  die  Betriebs- 
kosten 50 — 60  Proc.  der  Bruttoeinnahme. 

In  diesen  Ausgaben,  den  eigentlichen  Betriebskosten,  sind 
indessen  diejenigen  für  die  Ergänzungsbauten  (Erneuerung  der  Geleise, 
der  Betriebsmittel,  Erweiterung  der  Bahnhöfe  etc.)  der  Regel  nach 
nicht  inbegriffen. 

Noch  wesentlich  anders  gestalten  sich  die  Verhältnisse  unter 
Umständen,  wo  Secundärbahnen  von  Seiten  grösserer  Eisenbahn- 
gesellschaften mit  betrieben  werden,  eine  selbständige  Verwaltung 
mithin  wegfallt.  Namentlich  hat  die  französische  Ostbahn  Gelegenheit 
gehabt,  mancherlei  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  zu  machen,  indem 
sie  seiner  Zeit  den  Betrieb  von  6 Loealbahnen  übernahm,  in  Betreff 
derer  die  Betriebsresultate  einer  längeren  Reihe  von  Jahren  vor 
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liegen.  Ein  Tln.il  dieser  Bahnen  bildet  heute  (laut  Vertrag  mit  der 
Ostbahn  in  böige  der  Ereignisse  1870/71)  einen  integrirenden  Be- 
standteil der  deutschen  Reichsbahnen  von  Elsass-Lotliringen. 

Die  angedeuteten  Bahnen  sind: 

Strassburg- Barr-Mutzig- 


Wasselone Länge  49  Km.  Eröffnet  am  15.  Dec.  1864. 

Hagenau-Niederbronn  . „ 20  „ „ „ 19.  1864 

Schlettstadt-St.  Marie 

ailx  Mint'8 » 21  „ „ „ 29.  „ 1864. 

Luncville-St»  Die , 50  , , „ 15.  Nov.  1864. 

Epinal-Remiremont  ...  „ 24  , „ „ 10.  „ 1864. 

Dieuze-Avri  court , 22  „ „ B 25.  „ 1874. 


Man  kann  annehmen,  dass  die  Bruttoeinnahmen  dieser  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  je  nach  den  Verkehrsentwickelungen 
der  einzelnen  Linien,  sich  auf  6000—10  000  Eres,  pro  Kilometer 
(entsprechend  12  000—20000  Thlr.  pro  Meile)  taxiren  lassen. 

Die  Ermittelung  der  Betriebsausgaben  jeder  einzelnen  Linie 
ist  im  vorliegenden  Falle  nicht  direct  zulässig,  weil  cs  nicht  möglich 
ist,  die  Ausgaben  dieser  von  ein  und  derselben  Gesellschaft  betriebenen 
Secnndärbahncn  zu  localisiren.  Zu  den  localen  Ausgaben  kommen 
vielmehr  eine  Reihe  anderer  und  sehr  wichtiger  hinzu,  wplche  sich 
aus  den  Generalabrechnungen  der  Gesellschaft  ergeben  und  demnach 
auf  die  verschiedenen  Bahnstrecken  repartirt  werden  müssen. 

Eine  solche  Vertheiluug  der  Kosten  ist  beispielsweise  erforderlich 
in  Betreff  der  Unterhaltung  des  Betriebsmateriales,  welche  in  den 
Central  Werkstätten  der  Gesellschaft  stattfindet,  und  im  Princip  auch 
in  Betreff  der  Kosten  der  Centralleitung  und  der  mannichfachcn 
Kosten  und  Ausgaben  aller  Art,  welche  bei  einer  grossen  Betriebs- 
verwaltung unvermeidlich  erscheinen. 

Eine  andere  Schwierigkeit  findet  hinsichtlich  der  Auschluss- 
stationen  statt,  deren  bauliche  Anlagen  und  deren  Personal  den 
Zweigbahnen  zu  Gute  kommen.  Es  müsste,  genau  genommen,  für 
Benutzung  dieser  Bahnhöfe  von  den  Localbahnen  eine  Entschädigung 
geleistet  werden. 

Es  würde  jedoch  kaum  ausführbar  sein,  derartige  Vertheilungen  in 
zutreffender  Weise  vorzunehmen,  und  soll  desshulb,  ohne  Repartirung 
der  allgemeinen  Ausgaben  und  der  Kosten  der  Anschlussbahnhöfe, 
untersucht  werden,  wie  gross  der  directe  Zuwachs  an  Ausgaben  ist, 
welche  die  obengenannten  sechs  Bahnen  der  Ostbalm  verursacht 
haben.  Die  Resultate  der  Ermittelung  werden  somit  günstig  für 
jene  Bahnen  ausfallcn.  Hierbei  können  die  Kosten  für  den  eigent- 
lichen Betrieb,  sowie  diejenigen  der  Zugkraft  und  Oberbauunterhai- 
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tung  direct  angegeben  werden.  Eine  andere  Art  von  Ausgaben 
ergiebt  sieb  aus  den  für  das  gesammte  Netz  aufgestellten  Ab- 
rechnungen durch  angemessene  Vertheilung,  während  von  den 
allgemeinen  Ausgaben  und  den  Ausgaben  für  Anschlussbahnhöfe 
nur  diejenigen  in  Rechnung  gebracht  werden,  welche  unmittelbar 
durch  die  Zweigbahnen  veranlasst  sind. 

A.  Betriebskosten.  Die  Betriebskosten  der  bezüglichen  Linien 
für  das  der  Eröffnung  folgende  volle  Betriebsjahr  (1865)  werden 
dementsprechend  und  unter  Reduction  derselben  auf  den  Kilometer 
folgendermaassen  angegeben. 


Gegenstand 
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1.  Eigentliche  Betriebskosten  .... 

Frc*. 

2933*75 

Free. 

2804*33 

Frcs. 

2110*0 

Frcs. 

2166*3 

Frct. 

2480*84 

Fr«. 

186002 

2.  Maschinen-  und  Wageudienst  .... 

2894-0 

2425-0 

22000 

3315-0 

21990 

3.  Unterhaltung  ifnd  Bahnbewachung  . 

115308 

1180-0 

142.T78 

1396-45 

153005 

1515-90 

Summa  pro  Kilometer  . . 

0890-81 

8409-38 

5733-78 

6877-75 

6381-89 

557492 

4.  Annuität  für  Stellung  des  Betriebs- 
materials  etc 

1378  0 

1330*0 

1088-0 

1316-0 

982-0 

11390 

5.  Annuität  für  Geleiserneuerung  etc.  . 

710-0 

630-0 

550-0 

920-0 

930-0 

580-0 

Total  pro  Kilometer  . . 

9008-81 

8369-33 

7851-78 

9113-75 

8093*89 

7273-92 

In  Betreff  der  einzelnen  Posten  ist  zu  bemerken: 

1.  Die  eigentlichen  Betriebskosten  umfassen  die  Ausgaben  für 
das  Stationspersonal,  für  Unterhaltung  des  Mobiliars,  für  Ileiznng 
und  Beleuchtung  der  Züge,  für  Besoldung  des  Zugpersonals,  endlich 
Bureaukosten  und  allgemeine  Ausgaben. 

2)  Die  Ausgaben  des  Maschinen-  und  Wagendienstes  umfassen 
den  auf  die  Localbahnen  entfallenden  Antheil  an  Besoldungskosten 
für  Beamte  des  Maschinenpersonals  und  des  Maschinendepartements, 
ferner  für  Heizmaterial,  Oel,  Magazinirung,  Wasserversorgung,  Be- 
leuchtung und  Putzkosten,  endlich  die  Unterhaltung  und  Reparatur 
der  Maschinen  und  Wagen.  Die  obigen  Kostern  pro  Zugkilometer 
repartirt,  stellen  sich  wie  folgt: 
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Strassburg- Wasselone  . . . 

Frcs.  1-012. 

Ilagenau-Niederbronn  . . . 

„ 0'967. 

Schlettstadt-St.  Marie  . . . 

„ 1-000. 

Luneville-St  Die 

„ 0-900. 

Epinal-Ilemiremont 

„ 0-811. 

Avricourt-Dieuze 

n 0-98G. 

Diese  Beträge,  deren  Verschiedenheit  sich  hauptsächlich  durch 
die  grössere  oder  geringere  Entfernung  der  einzelnen  Linien  von 
den  Kohlengruhen  erklärt,  erscheinen  sehr  mässig.  Man  würde 
offenbar  minder  günstige  Resultate  erzielt  haben,  wenn  diese  Linien 
bei  ihrer  beschränkten  Länge  und  ihren  ungünstigen  Profilen  selbst- 
ständig betrieben  werden  müssten. 

3.  Die  Kosten  des  Bahndienstes  belaufen  sich  durchschnittlich 
auf  1400  Frcs.  pro  Kilometer  und  zwar:  Für  Personal-  und  allgemeine 
Ausgaben  250  Frcs.  (500  Thlr.  pro  Meile).  Für  Bewachung  der 
Bahn  250  Frcs.  (500  Thlr.),  und  endlich  für  Unterhaltung  des  Ober- 
baues 900  Frcs.  (1800  Thlr.  pro  Meile). 

4)  Die  Annuität  für  Stellung  des  Betriebsmateriales  und  für 
Amortisation  des  betreffenden  Capitals  ist  unter  Annahme  eines  An- 
satzes von  8 Proc.  des  im  Betriebscapitale  repräsentirten  Werthes 
ermittelt  Um  zu  erfahren,  wie  viele  Maschinen  jeder  Localbahn 
zur  Last  geschrieben  werden  müssen,  wird"  von  der  Voraussetzung 
ausgegangen,  dass  die  Erfahrungen  des  Hauptnetzes  in  Betrefl’  der 
von  den  Maschinen  zurückgelegten  Wege  auf  die  Localbahnen  über- 
tragbar sind.  Auch  diese  Annahme  ist  sehr  günstig  für  die  letzteren 
und  würde  ein  eigener  Betrieb  derselben  oft  zu  einer  mangelhaften 
Ausnutzung  der  Maschinen  führen. 

Bei  Ermittelung  der  Anzahl  der  Güter-  und  Personenwagen 
wurde  von  der  Zusammensetzung  der  gewöhnlichen  Züge  ausgegangen. 
Es  sind  somit  die  Ausgaben,  welche  aus  der  Stellung  einer  ungewöhn- 
lichen Anzahl  von  Wagen  an  Sonn-  Und  Festtagen  und  aus  den 
Schwankungen  des  Güterverkehrs  entspringen,  unberücksichtigt 
geblieben.  Wenn  die  Localbahnen  einer  besonderen  Betriebs- 
verwaltung angehörten,  so  müssen  sie  entweder  auf  die  vollständige 
Ausnutzung  solcher  ungewöhnlicher  Verkehrsverhältnisse  verzichten, 
oder  das  erforderliche  Betriebsmaterial  durch  besondere  Geldopfer 
leihweise  sich  zu  verschaffen  suchen.  Die  angegebene  Art  der  Be- 
rechnung führt  nun  in  Betreff  der  sub  1.  genannten  Bahn  zu  folgenden 
Resultaten; 
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a.  Locomotivo  n. 

Strassburg-Barr  . . . j Maschinen  kiloincter  113  241. 

Molsheiin-Wasselone  ; „ 30  674. 

Molsheim-Mutzig  . . ; „ 17  520. 

Total  ...  161  435  Masehinenkm. 

Eino  Maschine  des  Ostbahnnetzes  legt  im  Jahresdurchschnitt 
26  500  Km  zurück;  es  sind  demnach  der  genannten  Bahn  6 Loco- 
motiven  (und  Tender)  zur  Last  zu  schreiben.  Die  Beschaffungs- 
kosten derselben  betragen  ä 59  000  F res.  ( 1 5 700  Thlr.)  = 354  000  F res. 

b.  Personenwagen. 

7 Wagen  I.  Classe  i»  10000  Frcs.  = 70000  Frcs. 

10  „ II.  „ a 7 500  „ = 75  000  „ 

20  „ III.  „ ä 5000  „ = 100000  „ 

1 2 Gepäckwagen  . . . ä 4 500  „ = 54  000  „ 

Summa  . . . 299  000  Frcs. 

c.  Güterwagen. 

100  Wagen  diverser  C’onstruction  ä 2 600  Frcs.  = 260000  Frcs. 

Summa  der  Betriebsmittel  folglich: 

Locomotiven  ....  354000  Frcs. 

Personenwagen  . . 299  000  „ 

Güterwagen 260  000  „ 

Total  7!  . 913  000  Frcs. 

Nach  Obigem  sind  zur  Verzinsung,  resp.  Amortisation  dieser 
Summe  8 Proc.  derselben  zu  berechnen,  woraus  eine  jfihrliche  Aus- 
gabe von  73  040  Frcs.  (pro  53  Km  repartirt)  entsprechend  1376  Frcs. 
pro  Kilometer  sich  ergiebt;  während  die  Beschaffung  des  Betriebs- 
materiales nach  obigen  Grundlagen  zu  Frcs.  17  226.  pro  Kilometer 
= 35  250  Thlr.  pro  Meile  zu  veranschlagen  ist. 

5.  Annuität  für  Erneuerung  der  Geleise  etc.  Dieser  Posten 
lässt  sich  nach  den  Erfahrungen  der  Ostbahn  unter  der  Annahme, 
dass  die  fraglichen  Kosten  den  geleisteten  Zugkilometern  proportional 
gesetzt  werden  dürfen,  auf  folgende  Art  ermitteln.  Auf  den  Bahnen 
ersten  Banges  sind  im  Jahre  1865  Frcs.  3 144  000  für  die  genannten 
Zwecke  verausgabt,  d.  h.  Frcs.  0'300.  pro  Zugkilometer  (0‘0  Thlr. 
pro  Zugmeile).  Die  Bahnen  zweiten  Banges  haben  eine  Ausgabe 
von  Frcs.  I 951  000  erfordert,  oder  pro  Zugkilometer  Frcs.  0'225 
(0'448  Thlr.  pro  Zugmeile).  Man  wird  dcsshalh  den  Berechnungen 
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eine  Mittelzabl  von  Frcs.  0'25  pro  Zugkilometer,  0'5  Thlr.  pro  Zug- 
ineilc)  zu  Grunde  legen  dürfen.  Für  Vcrgrösscrung  und  Umbau 
der  Bahnhöfe  ist  hierbei  Nichts  gerechnet,  weil  der  Verkehr  der 
i-iocalbahnen  einer  erheblichen  Steigerung  nicht  fähig  erscheint» 

Das  Resultat  der  obigen  Untersuchungen  ist  nun  folgendes. 

Wenn  man  die  Baukosten  für  die  Theile  de«  Anschlussbahn- 
hofes, welche  einer  Localbahn  zu  Nutze  kommen,  unberücksichtigt 
lässt,  wenn  man  den  Ausgaben  der  Zukunft,  d.  h.  der  Erneuerung 
der  Geleise  und  des  BetriebsmaterialcB,  keine  Rechnung  trägt;  wenn 
man  für  die  allgemeinen  Kosten  der  Centralleitung  Nichts  rechnet, 
und  wenn  man  endlich  anniraint,  dass  ein  namhafter  Theil  des 
Dienstes  für  die  Zweigbahn  auf  der  Anschlussstation  gratis  geleistet 
wird;  — so  belaufen  sich  dennoch  die  Ausgaben,  welche  eine  grosse 
Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Zweigbahnen  wie  die  in  Rede 
stellenden  zu  leisten  hat  (vorausgesetzt,  dass  der  Betrieb  in  der  bei 
Hauptbahnen  üblichen  Weise  organisirt  ist  und  mit  dem  Material 
dieser  Bahnen  bewerkstelligt  wird),  auf  5600  bis  7000  Frcs.  pro  Kilo- 
meter (11200 — 14  000  Thlr.  pro  Meile).  Unter  Annahme  einer  • 
Mittelzabl  von  6500  Frcs.  würde  mau  folgende  Vertheilung  auf  die 


Hauptrubrikcn  erhalten : 

Eigentliche  Betriebsausgaben 2500  Frcs. 

Zugkraft  und  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  2600  „ 

Unterhaltung  und  Bahubcwachung 1400  „ 

Summa  . . . 6500  Frcs. 


Die  Annuitäten  für  Reconstructionen,  für  Erneuerung  der  Geleise, 
für  Lieferung  der  Betriebsmittel  etc.  sind  auf  mindestens  Frcs.  2000 
(4000  Thlr.  pro  Meile)  zu  veranschlagen*). 


*)  Was  liier  in  Betreff  der  verlmltnissniässig  hohen  Betriebskosten  der 
Secundarbalinen  gesagt  wird,  gilt,  natürlich  in  noch  höherem  Maasse  von 
solchen  mit  reducirter  Spur.  Je  kleiner  die  TransportmaRsen , resp.  die 
Transportgefiisse,  desto  mehr  kostet  die  Einheit  des  Gewichte»  pro  Einheit 
de»  Wege».  Die»  gilt  sowohl  vom  Strassenfulirwerk , wie  auch  vom  Schiffs- 
lietriebe,  und  der  Eisenbahnbetrieb  macht  von  dieser  alten  Grundregel  durch- 
aus keine  Ausnahme.  Der  Tarifprei»  pro  Centner  und  Person  pro  Meile  hat 
daher  auch  auf  den  in  Europa  betriebenen  Schmalbahnen  nirgends  so  niedrig 
gestellt  werden  können,  wie  auf  den  gleichartigen  Nomialspurliahnen.  Weher 
giebt  auf  8.  114  seiner  8ecundiirbahnen  auf  Grund  genauer  Vergleichungen 
an,  dass  sich  die  Kosten  der  Zugkraft  auf  denjenigen  Halmen,  deren  Statistik 
die  genauesten  Nachweise  über  dieselben  gestattet,  den  schwedischen  und 
norwegischem  nahezu  verhalten  wie  3 : 5 und  ti : 7 , wo  die  ersteren  Zahlen 
die  VerliältniRRzifferti  für  die  normalspurigcn , die  zweiten  für  die  schmal- 
spurigen Bahnen  ausdrüeken.  Was  aber  nun  die  Gesammtkosten  des  Trans- 
IHirtes  der  Nettolast  betrifft,  so  wird  voll  W eher  eben  daselbst  nacligewiesen, 
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Man  darf  somit  den  Schluss  ziehen,  dass  der  Betrieb  von  Local- 
bahneu  für  grössere  Gesellschaften,  welche  dieselben  fertig  und  unter 
Verpflichtung  der  Lieferung  des  Betriebsinaterials  übernehmen,  eine 
jährliche  Ausgabe  von  8500  Frcs.  pro  Kilometer  (17  000  Thlr.  pro 
Meile)  involvirt. 

Aus  dem  Gesagten  resultirt  indessen  noch  nicht,  dass  der  Be- 
trieb von  Localbahnen  nicht  dennoch  vortheilhaft  sein  könne.  Unter 
gewissen  Verhältnissen  können  dieselben  ausser  den  Betriebskosten 
auch  einigen  Ertrag  für  das  Anlagecapital  liefern,  und  zwar  selbst 
dann,  wenn  sie  in  eigener  Verwaltung  betrieben  werden.  Ungeachtet 
der  Schwierigkeiten,  welche  ein  solcher  selbständiger  Betrieb  dar- 
bietet, ist  doch  anzunehmen,  dass  eine  kleine  Gesellschaft,  welche 
init  einer  grösseren  nur  Verträge  über  die  Benutzung  des  Anschluss- 
bahnhofes und  über  den  Austausch  des  Betriebsmateriales  abschliesst, 
eine  Localbahn  zuweilen  (d.  h.  eben  als  Ausnahme,  nicht  als  Regel) 
vorteilhafter  betreiben  kann , als  es  einer  grossen  Verwaltung 
möglich.  Dies  würde  indessen  nur  unter  einer  einzigen,  aber  durch- 
schlagenden Bedingung  geschehen  können:  Der  Staat  und  das 

Publicum  müssten  im  fraglichen  Falle  geringere  Ansprüche  an  das 
ganze  Unternehmen  als  Transportaustalt  stellen.  Von  einer  kleinen 
Gesellschaft  würde  der  Staat  vielleicht  nicht  verlangen  können , dass 
sic  die  Post,  die  Gendarmen,  Telegraphen  beamten  etc.  ohne  alle 
und  jede  Entschädigung  transportire , ebensowenig  wie  ermässigte 
Sätze  für  die  Beförderung  von  Militär  und  Kriegsmaterial  gefordert 
werden  dürften,  — Leistungen,  die  in  ihrer  Gesammtheit  eine  ganz 
erhebliche  Last  repräsentiren.  Das  Publicum  seinerseits  hätte  ein- 
Bchcn  zu  lernen,  dass  die  Zahl  der  Züge  auf  ein  Minimum  beschränkt 
werden  müsse  und  dass  man  für  Sonn-  und  Festtage  nicht  die 
Stellung  einer  Unmasse  von  Wagen  beanspruchen  kann,  welche 
während  gewöhnlicher  Tage  unbenutzt  bleiben  müssten. 

Endlich  würde  man  die  Telegraphen-  und  Distancensignale 
weglassen,  was  bei  der  geringen,  12  Km  in  der  Regel  nicht  über- 
steigenden Fahrgeschwindigkeit  — die  der  der  gewöhnlichen  Pferde- 


dass  sich  diene  Kosten  auf  den  in  Europa  betriebenen  Schmalbalinen  aus- 
nahmslos höher  stellen,  als  auf  Normalspurbahnen  ähnlicher  Verhältnisse  und 
zwar  im  grossen  Durclischsc.hnitte  in  der  Proportion  von  4 7+  zu  2 45  oder 
wie  19:10,  so  dass  erst  bei  einer  Spurweite  von  ü'75  m die  Ersparnis  an 
den  Baukosten  einer  Bahn  den  Mehraufwand  bei  deren  Betrieb  aufwiegen 
würde,  vorausgesetzt,  dass  die  Baukosten  nach  Maassgabe  der  Spurweite  ab- 
lielimen,  was  jedoch  für  sehr  kleine  Spuren  nicht  mehr  zutrifft,  indem  diese 
verhältnissmässig  theurer  kommen. 
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fuhrwerke  entspricht  — ohne  alles  und  jedes  Bedenken  ohne  Weiteres 
zulässig  erscheint. 

Schliesslich  würde  man  in  den  von  der  Bahn  berührten  Orten 
einzusehen  haben,  dass  eine  Gesellschaft,  welche  mit  dem  Capitale 
des  betreffenden  Landstriches  und  unter  ungünstigen  Verhältnissen 
arbeitet,  die  Fahrpreise  und  Tarife  erhöhen  müsse,  was  man  einer 
fernstehenden  Gesellschaft,  über  deren  Hesourcen  stets  unklare  Vor- 
stellungen herrschen,  niemals  zugestehen  würde.  Hieraus  darf  viel- 
leicht gefolgert  werden,  dass  die  obenberegten  Localbahnen  des 
Elsasses  und  der  Vogesen  unter  eigener  Verwaltung  höhere  Einnahmen 
und  geringere  Ausgaben  erzielt  haben  würden,  als  dies  seiner  Zeit 
unter  der  Betriebsverwaltung  des  Ostbahnnetzes  der  Fall  gewesen, 
und  gegenwärtig  unter  der  Betriebsverwaltung  der  Reichseisenbahnen 
für  Eisass- Lothringen  thatsächlich  der  Fall  ist.  — Doch  auch  unter 
dieser  Voraussetzung  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  der  llauptnutzen 
der  Localbahnen  stets  in  ihren  indirectcn  Vortheilen  und  in  der 
Entwickelung  der  Wohlhabenheit  des  Landes,  des  Thaies  oder  des 
verlassenen  Erdenwinkels  am  Ausgange  zum  Hochplateau  zu  bestehen 
haben  wird.  Das  wolle  man  bei  jeder  Localbahn  beachten  und 
daher  die  weite  Gründertasche  lieber  gleich  von  vornherein  zunähen, 
damit  die  Versuchung,  bei  den  nächsten  Anleihen  noch  mehr  hinein- 
zustecken, nicht  allzu  gross  werde. 

B.  Baukosten.  Die  Frage  der  Baukosten  der  Secundärbahnen 
hat  Ru  eile  in  den  Annales  des  Ponts  et  Chaussee»  (I8G8)  näher 
untersucht.  Es  wird  zunächst  darauf  hingewiesen,  dass  schon  die 
Herstellung  der  französischen  Bahnen  zweiten  Ranges  nur  auf  Grund 
bedeutender  Staatssubventionen  möglich  geworden  sei,  und  dass  die 
Baukosten  dieser  Bahnen  nicht  wesentlich  verschieden  von  denen 
der  Bahnen  ersten  Ranges  sind.  Sobald  sich  nun  für  Bahnen  unter- 
geordneten Ranges  selbständige  Gesellschaften  bildeten,  so  hatten 
dieselben  im  Allgemeinen  mit  so  erheblichen  Schwierigkeiten  zu 
kämpfen,  dass  eine  grosse  Anzahl  derartiger  Unternehmungen  nicht 
zu  Stande  kam.  Die  fraglichen  Schwierigkeiten  sind  namentlich  in 
folgenden  Umständen  begründet  gewesen: 

1)  Bei  allen  isolirten  Verwaltungen  erreichen  die  allgemeinen 
Ausgaben  einen  vcrhältnissmässig  hohen  Grad,  der  zu  den 
Einnahmen  oft  in  schlechtem  Verhältnis»  steht. 

2)  Bei  vielen  Unternehmungen  dieser  Art  sind  Contracte  über 
Herstellung  der  Bahn  in  Generalentreprise  von  verhängniss- 
vollem  Einfluss  auf  das  zu  schaffende  Bauobject  — die 
Bahn  — und  auf  die  Existenz  der  Bausubjecte  — die  Gründer- 
gesellschaft — geworden. 
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3)  Die  Geldbeschaffung  ist  kostspielig  in  Folge  der  privilegirten 
Gründerdiebstähle.  Auch  sind  erhebliche  Opfer  namentlich 
in  denjenigen  Fällen  unvermeidlich,  sobald  weitere  Anleiheu 
zur  Vollendung  des  Unternehmens  erforderlich  werden,  indem 
die  Capitalien  der  ersten  Anleihe  in  der  liegel  nur  zum 
Theil  verbaut,  zum  anderen  meist  beträchtlicheren  Theile 
in  den  Taschen  des  Gründerconsortiums  verschwinden.  Die 
heitere  Geschichte  des  preussischen  Pivateisenbahnbau- 
schwindels  ist  zu  hinreichend  bekannt,  als  dass  es  nöthig 
wäre,  für  Obiges  besondere  Beispiele  der  Praxis  aufzuzählen. 
Hieraus  folgt  aber  höchst  naturgemäss: 

4)  Dass  gewöhnlich  ein  Missverhältnis  zwischen  der  Höhe 
der  Anlage-  und  Betriebskosten  gegenüber  der  Grösse  des 
wirklichen  Verkehrs  sich  nachträglich  herausstellt. 

5)  Um  nachzuweisen,  in  wieweit  die  Kosten  des  Bahnbaues 
von  den  Terrainverhältnissen  abhängig  sind,  und  um  zu 
zeigen,  dass  aussergewöhnlich  billige  Bahnen  nur  unter 
günstigen  localen  Verhältnissen  gebaut  werden  können,  hat 
man  die  Baukosten  einer  grossen  Anzahl  französischer 
Bahnen  zusammengestellt,  unter  Reduction  derselben  aul 
diejenigen  einer  eingeleisigen  Bahn  *).  Diese  Reduction 
ist  unter  Benutzung  der  auf  Erfahrung  beruhenden  Sätze 
geschehen,  dass  bei  zweigeleisigen  Bahnen  das  zum  zweiten 
Geleise  erforderliche  Terrain  etwa  1/l0  der  Gesammtkosten 
des  Grunderwerbes  erfordert,  und  dass  man  durch  die  Ein- 
schränkung der  bezüglichen  Erdarbeiten  und  Kunstbauten 
einer  zw'cigeleisig  projectirtcn  Bahn  auf  die  für  ein  Geleise 
erforderliche  Ausdehnung  etwa  ’/j  der  betreffenden  Gesammt- 
ausgabe  erspart» 

Mit  Uebergehung  der  Details  der  bezeichneten  Untersuchung, 
welche  von  einer  zweckmässig  angeordneten  graphischen  Darstellung 
begleitet  ist,  mag  hier  nur  bemerkt  werden,  dass  die  Baukosten 
schliesslich  in  solche  gruppirt  sind,  bei  denen  sich  der  Einfluss  des 
Terrains  (Grunderwerb,  Oberbau,  Bahnhöfe,  Hochbauten)  geltend 


*)  Im  »Einklänge  damit  wird  hier  nochmals  auf  die  bereits  Eingangs 
gegebene  Präcisiun  der  „Secuudarbahn“  verwiesen,  wonach  dieselbe  auch 
imUnterbau  eingeleisig  hergestellt  ist.  Die  anderweiten  öconomisclien 
Rücksichten,  die  behufs  Verbilligung  der  Bahnaulagc  ausserdem  noch  mit 
obgewaltet  haben,  sowie  der  Umstand,  ob  eine  Reduction  der  Spur  atatt- 
fand  oder  nicht,  sind  keinerlei  liedingende  Momente  für  den  Begriff  einer 
Secundärbalin. 
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macht  und  in  solche,  welche  wesentlich  von  den  Terrainverhältnissen 
abhängcn  (Vorarbeiten,  Hauleitung,  Erdarbeiten,  Kunstbauten). 


\ 

Terraincharakter 

■Ss.3.3 

+*  96  « 

® fl  U ^ 

^ «0  © 35 

► ® U 3 

g & -c 

l-g 

wa  - £ 

Kosteu,  welche  i 
hauptsächlich 
vom  Terrain 
beeinflusst  sind  | 

Allgemeine  Aus- 
gaben und  Ver- 
zinsung des  Ca- 
pital* w'ähreud 
der  Bauzeit 

Summa 

Francs 

pro 

Kilo- 

meter 

Tlialer 

pro 

Meile 

Francs  pro  Kilometer 

1.  Sehr  schwierige  Terrainverliältnisse 

1 1 5 000 

135  000 

21  000 

280  000 

560  000 

2.  Terrain  Verhältnisse  mittlerer  Art  . 

105  000 

05  000 

20  900 

220  000 

440  000 

3.  Günstige  Terrainverhältnisse  . . . 

82  000 

74  000 

14  000 

170  000 

340  000 

4.  Ausnahmsweise  günstige  Terrain- 

Verhältnisse  und  thunlichste  Ein- 

schränkuug  aller  Baukosten  . . . 

65  000 

33  000 

8 000 

106  000 

212  000 

Zur  vierten  Gruppe  gehören  die  Halm  von  Strassburg  nach 
Harr,  die  schottischen  Hahnen  und  einige  schwedische.  Jene  letzteren 
Hahncouiplexc  haben  circa  1 1 000  Frcs.  pro  Kilometer  gekostet  und 
liefern  bei  9700  Frcs.  Bruttoeinnahme  und  GOOOFres.  Betriebskosten 
immerhin  nur  3-36  l’roc.  Verzinsung  des  Haucapitals. 

Die  Betriebskosten  repartiren  sich  wie  folgt: 

Direction  und  allgemeine  Ausgaben  ....  900  Frcs.  pro  Kilometer. 

Unterhaltung  der  Geleise  etc 900  „ „ „ 

Betriebsmaterial  und  Zugkraft 2000  „ „ „ 

Eigentliche  Betriebskosten  (Gehälter  etc.)  1 500  „ „ „ 

Mietlio  und  Unterhaltung  der  Betriebs- 
mittel   700  „ „ „ 

Summa  . . . 6000  Frcs.  pro  Kilometer. 

Es  darf  angenommen  werden,  dass  diese  Summe  nahezu  das 
Minimum  der  Betriebskosten  einer  normalspurigen  Secundärbalm 
repräsentire. 

Man  wird  sonach  femerweit  den  Schluss  ziehen  dürfen,  dass 
das  Minimum  der  Kosten  einer  nach  den  bisher  gültigen  l’rincipien  eon- 
struirten,  normalspurigen,  eingeleisigen  Secundärbalm  zu  100  000  Frcs. 
pro  Kilometer  anzunehmen  ist.  Es  werden  jedoch  die  Bahnen  nur 
unter  besonders  günstigen  Terrainverhältnissen  für  genannte  Summe 
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zu  beschaffen  sein,  nämlich  da,  wo  die  Hahn  durchweg  in  Terraiu- 
höhe  geführt  werden  kann,  wo  also  weder  Auftrag  noch  Abtrag  vor- 
kommt, die  Erdarbeiten  und  Kunstbauten  demzufolge  zusammen 
nicht  über  Frcs.  25000  kosten,  also  etwa  nur  */«  des  Gesammt- 
betrages  absorbiren. 

Für  solche  Hahnen  billigster  Construction  kosten: 

1)  Der  Oberbau  der  freien  Hahn  und  der  Hahn- 
höfe, die  Hochbauten  derselben  und  und  die 


Wärterhäuser  durchschnittlich Frcs.  4500t). 

‘2)  Vorarbeiten,  Hauleitung,  Grunderwerb,  Oa- 

pital Verzinsung  während  der  Hauzeit „ 30000. 

Hierzu  nach  Obigem: 

3)  Erd-  und  Kunstbauten _ „ 25  000. 

Pro  Kilometer  Summa  . . . Frcs.  100  000. 


4)  Das  Hetriebsmaterial  ist  für  den  kleinsten 
Verkehr  und  die  beschränkteste  Anzahl  der 
Züge  zu  veranschlagen  auf  mindestens  ....  Frcs.  15000. 

Summa  Haukosten  incl.  Hetriebsmittel 

pro  Kilometer Frcs.  115  000. 

entsprechend  Thlr.  230000  pro  Meile. 

Die  Hruttoeinnalnnen  haben  demnach  zunächst 


zu  decken  die  Verzinsung  und  Amortisation 
dieser  Summe,  also  bei  einem  Zinsfuss  von 
5‘5  Proc Frcs.  6 325. 

Ferner  die  auf  ein  Minimum  reducirten  Betriebs- 
kosten mit „ 5 675. 

Demnach  Betriebskosten  pro  Kilometer  Summa  Frcs.  12  000. 


wobei  die  Annuitäten  der  Erneuerung  der  Geleise  und  des  Hetriebs- 
materiales  ganz  unberücksichtigt  geblieben  sind.  Das  Minimum 
der  Bruttoeinnahmen  hat  demgemäss  Frcs.  12  000  pro  Kilometer 
(24  000  Thlr.  pro  Meile)  zu  betragen,  wenn  die  Linie  ihre  Kosten 
decken  soll,  wobei  freilich  von  einer  Verzinsung  noch  nicht  die 
Rede  ist. 

Sobald  indessen  die  fraglichen  Hahnen  in  einem  cinigermaassen 
coupirten  Terrain  zu  erbauen  sind,  so  werden  die  Anlagekosten 
Botbrt  erheblich  wachsen  (vergleiche  die  vorstehende  Tabelle).  Jeder 
Zunahme  derselben  um  40  000  Frcs.  entspricht  aber  eine  Vermehrung 
der  Zinsen  iiir  das  Anlagecapital  von  beiläufig  2200  Frcs. , und 
ferner,  da  mit  den  stärkeren  Steigungen  und  engeren  Curven  die 
Betriebskosten  ebenfalls  wachsen,  auch  eine  Vermehrung  der  letzteren. 
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Man  wird  annehmen  dürfen,  dass  eine  Bahn  coupirter  Gegend 
incl.  Betriebsmaterial  mindestens  160  000  Kres.  pro  Kilometer  kosten 
werde,  und  dass  zur  Deckung  der  Bau- und  Betriebskosten  mindestens 
15  000  Frcs.  Bruttoeinnahme  (30  000  Thlr.  pro  Meile)  erforderlich 
sind.  Würde  aber  eine  Bahn  unter  schwierigen  Terrainverhültnissen 
20 000  Frcs.  pro  Kilometer  kosten,  so  muss  die  Bruttoeinnahme 
schon  mindestens  18000  Frcs.  (36  000  Thlr.  pro  Meile)  betragen, 
wenn  die  Linie  einigermaassen  lebensfähig  sein  soll. 

Man  darf  nach  diesen  Darlegungen,  ihre  Richtigkeit  voraus- 
gesetzt, demnach  im  Allgemeinen  nicht  erwarten,  dass  normalspurige 
Secuiidärbahncn,  von  denen  die  Mehrzahl  als  Localbahnen  mit  sehr 
schwachem  Betrieb  und  demgemäss  niedrigen  Bruttoeinnahmen 
tiguriren  würde,  einen  direeten  Ertrag  ihres  Anlagecapitals  zu  gewähr- 
leisten iin  Stande  sind.  Mit  Ausnahme  einiger  Departements  oder 
Tlieile  derselben,  wo  keine  Terrainschwierigkeiten  vorliegen,  und 
wo  es  zulässig  ist,  sehr  billig  zu  bauen,  werden  die  fraglichen  Bahnen 
in  Frankreich  Ausgaben  veranlassen,  die  in  schlechtem  Verhältuiss 
stehen  zu  den  direeten  Vortheilen,  die  man  von  ihnen  erwarten 
kann.  Die  Geschichte  der  über  Saekbahncn  bis  jetzt  vorliegenden 
Erfahrungen  ist,  wie  gesagt,  auch  in  Frankreich  nur  zu  sehr  geeignet, 
die  Thatsachu  zu  bestätigen,  dass:  „So  lange  die  Technik  des  Eisen- 
bahnbaues und  Betriebes  für  Localbahnen  nicht  wesentliche  Modi- 
beationen erleidet,  dieselben  nur  in  seltenen  Fällen  und  unter  besonders 
.günstigen  Verhältnissen  rentable  Unternehmungen  im  eigentlichen 
Sinne  des  Wortes  sein  können,  — dass  jedoch  andererseits  die  in- 
directen  (volks  wirthschaftlichen)  Vortheile  auf  solchen  Bahnen  unter 
allen  Umständen  derartig  sind,  dass  dieselben  selbst  erhebliche  Opfer 
seitens  aller  Betheiligten  aufwiegen.“ 

Schwedische  Secundärbahnen.  In  Betreff  der  schwedischen  Eisen- 
bahnen diverser  Spurweiten , die,  wie  bereits  früher  hervorgehoben 
wurde,  sammt  und  sonders  nur  als  eingcleisigo  Bahnen  (auch  im 
Unterbau)  erbaut  sind,  und  die  daher  recht  eigentlich  zu  Verglei- 
chungen in  Betreff  des  Einflusses  der  Spurweite  auf  die  Baukosten 
geeignet  erscheinen,  bringt  der  Engineering  (Februar  1873)  inter- 
essante historische  Daten  und  Zusammenstellungen  der  Bau-  und 
Betriebskosten,  denen  wir  nachfolgende  Mittheilungen  entlehnen. 

Sowie  in  England  und  auf  beiden  Continenten , wählte  man 
auch  in  Schweden  für  das  Staatsbahnnetz  die  4'  81/,"  Spurweite 
(1*435  m).  Die  Regierung,  welche  eine  lange  Reihe  von  Jahren 
hindurch  in  Schweden  allein  Eisenbahnen  baute,  und  besonders  ihr 
Chefingenieur  Nils  Ericson  fanden  es  nicht  für  rathsam  (und  zwar 
aus  sehr  wohl  erwogenen  Gründen),  durch  Einführung  verschiedener 
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Spurweiten  die  Einfachheit  und  Einheit  des  Betriebes  auf  dem  weit 
ausgedehnten  Schienennetze  zu  stören.  Erst  als  Privatunternehmer 
auflatiehtcn  und  die  frequentesten  Linien  vergriffen  waren,  gewann 
die  Frage  der  engeren  Spur  allerdings  einiges  Interesse,  indessen 
entschied  man  sich  in  der  Regel  schliesslich  dennoch  zur  Normalspur. 
Ja  man  erweiterte  neuerdings  sogar  eine  3'  6"  spurige  Bahn  (Sounds  val- 
Torpshaminer)  auf  Normalspur. 

Ueberhaupt  griff  man  in  Schweden  für  Bahnen  schwachen 
Verkehres  — und  zwar  mit  vollem  Beeilte  — lieber  zur  leichteren 
Bauweise  als  zur  Schmalspur,  so  dass  man  dort  unter  den  bis  jetzt 
betriebenen,  resp.  im  Bau  begriffenen  ‘2400  engl.  Meilen  des  gesammteu 
Schienennetzes  nur  17  Proc.  enge  Spur  besitzt.  Von  diesen  17  Proc. 
liegen  5 Proc.  isolirt,  während  die  übrigen  12  Proc.  mit  dem  Haupt- 
netze Zusammenhängen.  Die  isolirten  Linien  repräseutiren  9 getrennte 
kurze  Stücke  in  den  verschiedensten  Gegenden  der  weit  nach  Norden 
sich  erstreckenden  Halbinsel.  Sie  betragen  zusammen  115  engl. 
Meilen  und  dienen  hauptsächlich  zur  Beförderung  von  Mineralien  und 
Holz  zwischen  Bergwerken  und  Seeen  oder  der  Küste;  ihr  Personen- 
verkehr ist,  wo  überhaupt  vorhanden,  keiner  Rede  werth. 

Die  Normalspur  repräsentirt,  wie  schon  angedeutet,  zwei  (.‘lassen, 
nämlich  in  schwerem  Bau  und  leichtem,  während  die  Schmalbahnen 
die  vier  verschiedenen  Breiten  vgn  4',  3' 6",  3'  und  2' 6"  engl,  auf- 
weisen. 

Die  schwedischen  Staatsbahnen  mit  ihrer  Normalspur  schwerer 
Construction  kosten  7000  £ pro  engl.  Meile  und  erlauben  eine 
Maximalfahrgeschwindigkeit  von  37  engl.  Meilen  pro  Stunde.  Die 
Schienen  wiegen  dabei  00 — 06  Pfd.  engl,  pro  Yard  engL  Die 
mittlere  Fahrgeschwindigkeit  auf  den  Staatsbahneu  erreicht  bei  den 
schnellsten  Persouenzügen  26  engl.  Meilen;  die  der  übrigen  nach 
schwerem  System  erbauten  Bahnen  beträgt  indessen  nur  1 5 — 1 0 Meilen 
engl,  per  Stunde. 

Die  Normalspur  leichter  Construction  kostet  £ 4000.  pro  Meile 
engl,  und  erlaubt  eine  Maximalfahrgeschwindigkeit  von  23  Meilen, 
bei  einer  mittleren  von  circa  12 — 15  Meilen  engl,  pro  Stunde. 

Im  Durchschnitte  würde  man  demnach  ein  Normalspurnetz  von 
£ 6000  und  33  Meilen  engl,  zulässiger  Maximalfahrgcschwindigkeit 
erhalten. 

Die  engspurigen  Bahnen  ergeben  einen  durchschnittlichen  Kosten- 
aulwand von  2090  £ pro  Meile  engl,  bei  einer  Maximalfahrgesehwindig- 
keit  von  nicht  mehr  als  1 5 Meilen,  der  eine  mittlere  von  etwa  8 Meilen 
engl,  entspricht. 
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Der  bedeutende  Konten  unterschied  erklärt  sieb,  wie  wir  aus- 
drücklich hervorheben  müssen,  aus  der  Thatsache,  dass  die  Schmal- 
spurbahnen keiuen  Personenverkehr  haben.  Lässt  man  diesen 
gewichtigen  Einfluss  unberücksichtigt,  so  stellt  sich  sofort  heraus, 
dass  die  Kosten  der  verschiedenen  Bahnen  sehr  zutreffend  ihren  zu- 
lässigen Fahrgeschwindigkeiten  direct  proportional  sind. 

Belgische  Secundärbahnen  für  Kohlentransporte.  Einige  Worte 
über  das  bereits  oben  berührte  belgische  Schmalspuraetz  (lignes  du 
Haut  et  Bas  Flenn),  obwohl  dasselbe  ausscldicsslich  dem  Kohlen- 
verkehr dient,  dürften  nützlich  sein,  da  dasselbe  ausserhalb  Belgiens 
nicht  einmal  dem  Namen  nach  bekannt  ist. 

Die  schmalspurigen  Schienenwege  des  Bassin  Mons  im  süd- 
westlichen Theile  Belgiens  bestehen  bereits  seit  1836,  waren  also 
wohl  die  ersten  Eisenbahnen  des  Continentes  und  wurden  mit  einer 
Spurweite  von  l'20m,  gemessen  von  Schienenmitte  zu  Mitte,  erbaut. 
Dieselben  bilden,  wie  wir  ausdrücklich  hervorheben  möchten,  keines- 
wegs isolirte  Verkehrsstrassen,  sondern  ein  vollständiges  Netz  unter 
sich , wofür  die  Geschichte  der  Schmalspurbahnen  bis  dato  kein 
zweites  Beispiel  darbietet  Sie  verbinden  die  zahlreichen  Kohlen- 
gruben und  industriellen  Etablissements  des  Districtes  von  Flenu 
sowohl  unter  sich,  als  mit  der  grossen  Hauptwasserstrasse  des  Landes, 
dem  Mons-Comle-Canal. 

Die  Totallänge  des  Netzes  beträgt  92  Km,  wovon  circa  Vs 
auf  die  nach  den  Gruben  abgehenden  Zweige  kommt  Das  Netz 
fuhrt  durchgängig  Doppelbahn  (und  ist  sonach  wohl  das  einzig 
dastehende  Beispiel  einer  doppelgeleisigcn  Schmalspur!),  doch  liegen 
in  einzelnen  Sectionen  3,  auch  4 Geleise.  Der  Verkehr  ist  dermaassen 
kolossal,  dass  die  durchschnittliche  jährliche  Bruttoeinnahme  l1/*  Mil- 
lionen Francs  beträgt.  Die  Maximalrampen  erreichen  25  pro  1000 
(1  :40),  die  durclischnittlichc  Steigung  beträgt  10  pro  1000  (1  : 100), 
während  die  kleinsten  Radien  nur  30  m aufweisen.  Oberbauconstruc- 
tion  und  Schienen  gehören  selbstverständlich  sehr  verschiedenen 
Epochen  an  und  wiegen  letztere  28’33  und  35  Kg  pro  Meter. 

Seit  1.  Januar  1871  hat  die  Regierung  den  Betrieb  von  der 
bisherigen  Gesellschaft  übernommen.  Das  rollende  Material  gehört 
theils  den  Kohlengruben,  thcils  den  diversen  Eisenbahngesellschaften 
des  Landes  an,  woraus  sich  die  grosse  Mannigfaltigkeit  der  Betriebs- 
mittel zur  Genüge  erklärt 

Die  W agen  wiegen  durchschnittlich  2000  Kg  leer , bei  einem 
Fassungsraume  von  24  bis  40  111  Kohlen  (d.  h.  2200 — 3600  Kg); 
das  todte  Gewicht  ist  demnach  ziemlich  beträchtlich. 
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Das  Umladen  der  Kohle  kostet,  insoweit  dasselbe  aus  diesen 
Wagen  in  die  Wagen  der  Normalspur  stattfindet,  Frcs.  0“20  pro 
Tonne  (1000  Kg),  den  Werthverlust  der  Waare  nicht  mit  in  An- 
schlag gebracht  (der  jedenfalls  mehr  als  20  Centimes  ausmacht!), 
während  das  directe  Stürzen  des  Inhaltes  in  den  Kaum  der  C'anal- 
schiffc  selbstverständlich  nichts  kostet 

Der  Dienst  auf  der  Schmalspur  geschieht  durch  zweiaxige 
Tendermaschinen  diverser  Categorien  von  15 — 18  Tonnen  Dienst- 
gewicht 

Die  Herstellungskosten  des  Netzes  betrugen  seiner  Zeit 
71  000  Frcs.  pro  Kilometer  und  ergab  der  Betrieb  101/*  Proc.  mittlere 
Dividende  pro  Jahr.  Mit  Uebernahme  des  Betriebes  durch  den 
Staat  wurde  seitens  desselben  die  Umwandelung  des  Netzes  in 
die  Normalspur  beschlossen  (und  ist  zur  Zeit  bereits  fast  gänzlich 
durchgeführt),  wozu  die  Grösse  der  Massen  trän  sporte  vollkommen 
berechtigte,  so  dass  es  auch  mit  dieser  schmalspurigen  Herrlichkeit 
zu  Ende  geht.  — Sic  transit  gloria  mundi! 

P.  Allgemeine  Betrachtungen  (1er  Secundärbalmen 
mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Frage  der  Spur- 
weiten. 


Secundärbalmen,  d.  h.  Bahnen  mit  eingeleisigem  Unterbau  und 
überhaupt  billigem  Bau  und  Betrieb,  werden  im  Allgemeinen  dazu 
berufen  sein,  in  Gegenden  schwacher  Bevölkerung  und  voraussichtlich 
geringer  Verkehrsentwickelung  die  Segnungen  der  Schienenverbin- 
dungen ldnzufuhren,  indem  sie  die  Lücken  des  weitmaschigen  Netzes 
der  Hauptbahnen  mehr  und  mehr  ausfüllen. 

Indien,  Russland,  Amerika  etc.  sind  Länder,  die  bereits  aus- 
gedehnte Schienenstrassen  besitzen,  doch  zunächst  vorwiegend  nur 
in  der  Form  von  Hauptbahnen.  An  die  Knotenpunkte  dieser  letzteren 
erst  werden  sich  die  Netze  der  Seeundärlinien  anlegen. 

Die  Beibehaltung  der  Spurweite  der  Hauptbahnen  wird  sich 
fiir  die  Secundämetze  im  Allgemeinen  ganz  von  selbst  verstehen, 
wenn  diese  letzteren  lebensfähige  Glieder  einer  Kette  werden  sollen. 

Für  Balmen  rein  localer  Bedeutung,  welcho  — als  Tertiärlinien  — 
von  den  Seenndärnetzen  ausgehen,  kann  indessen  eine  Abminderung 
der  Spur  geboten  oder,  richtiger  gesagt,  zulässig  erscheinen.  Diese 


Digitized  by  Google 


SECUNDÄR-  UND  SCHMALSPURBAHNEN  ETC.  431 

letztere  Frage  wird  mithin  in  jedem  speciellen  Falle  von  Neuem 
zu  discutiren  sein. 

Die  russische  Commission  (Februar  1870),  welche  auf  der 
Festiniog-Bahn  in  Wales  ihre  Studien  machte  und  ganz  entzückt 
vom  Fairlic’schen  Champagner  nach  Hause  zurückkehrte  (vergleiche 
die  damaligen  Zeitungsberichte),  scheint  ihre  Regierung  doch  nicht 
für  die  Adoptirung  der  Schmalspur  (und  folgerichtig  der  Fairlie- 
Maschine)  begeistert  zu  haben,  indem  nur  zwei  derselben  überhaupt 
concessionirt  wurden  (Livny  und  Nowgorod),  über  deren  Schicksal 
erst  noch  die  Zukunft  ihr  entscheidendes  Wort  zu  (allen  haben  wird. 

Für  die  Secundürnetze  Indiens  ist  England  noch  zu  keinem 
Entschlüsse  gekommen,  da  noch  immer  um  verschiedene  Spurweiten 
gestritten  wird.  Offenbar  lassen  sich  für  Indien  mehr  als  nur  eine 
Spur  vertreten.  Jedenfalls  aber  steht  fest,  dass  die  kündigen  Bahnen 
Indiens  engere  Spuren  als  die  bisher  dort  übliche  Breitspur  (5'  6"  engl.) 
erhalten  werden,  wenn  es  auch  öffentlich  anerkannt  ist,  dass  keines- 
wegs dem  übergrossen  Spurmaasse  allein  die  enorme  Kostspieligkeit 
der  indischen  Schienenwege  (sowie  der  Betrieb  derselben  mit  Verlust) 
zur  Last  fallt,  und  dass  auch  diese  Spur  gegen  die  kleineren  gross- 
artige Vortheile  darbietet. 

Zu  der  breiten  indischen  Spur  gelangte  man  aber  durch  folgenden 
merkwürdigen  Zufall.  Im  Jahre  1842  constituirte  sich  nämlich  auf 
Veranlassung  von  Stephcnson  eine  englische  Gesellschaft  zur  Er- 
bauung von  Eisenbahnen  in  Ostindien,  deren  Ingenieure  (zum  Theil 
aus  eingebildeten  Ignoranten,  zum  Theil  aus  Halbwissern  bestehend) 
der  breiten  Spur  principiell  „hold“  waren,  die  jedoch  — vielleicht 
nur  aus  Originalitätssucht  — weder  die  Spurweite  4'  81/«"  engl. 
(Normalspur  beider  Continente),  noch  die  siebenfüssige  der  Great 
Western  Railway  adoptiren  wollten,  sondern  zwischen  beiden  die 
Weite  von  5'  6"  wählten.  Offenbar  glaubte  man  auch,  „dass  einem 
grossen  Lande  eine  grosse  Spur  gebühre.“ 

Auf  diese  Weise  wurde  die  Gesellschaft  gleich  von  vornherein 
um  den  ungeheuren  Vortheil  betrogen,  die  durch  langjährige  Er- 
fahrung festgestellten  Regeln  der  Dimensionen  und  Verhältnisse  der 
Normalspur  und  ihrer  Transportmittel  benutzen  zu  können.  In  der 
That  müssen  für  jede  Spurweite  erst  aparte  Erfahrungen  gemacht 
und  die  relativ  zweckmässigsten  Abmessungen  der  Bahn  sowohl,  als 
ihrer  Betriebsmittel,  sowie  des  lichten  Raumprotiles  allemal  wieder 
von  Neuem  erfunden  oder,  richtiger  gesagt,  durch  langjährige  Praxis 
nusprobirt  werden,  nach  Ablauf  welcher  es  in  der  Regel  (oft  weit 
früher)  hohe  Zeit  geworden,  zur  Normalspur  des  Landes  über- 
zugehen. 
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In  diesen  Fragen  leitet  eben  bis  dato  keine  mathematische 
Formel,  keine  graphische  Darstellung,  keine  Erfahrung,  keine  Theorie, 
sondern  in  jedem  speciellcn  Falle  vermögen  nur  langjährige  Empirie 
einerseits  und  schwere  Lehrgelder  andererseits,  die  Millionen  repräsen- 
tiren,  das  relativ  nichtige  endlich  zu  treffen. 

Darum  wurde  oben  bereits  mit  Recht  betont,  dass,  von  der  er- 
probten Normalspur  abgewichen,  der  nächste  Gewinn  in  jedem  Falle 
der  sei,  dass  man  im  Dunkeln  umhertappe.  ‘ 

Bleiben  wir  indessen  mit  der  Anwendung  dieser  Lehre  noch 
einen  Augenblick  bei  Indien  stehen.  Die  weitere  Folge  davon  war, 
dass  die  englische  Regierung,  unter  deren  Garantie  die  Rahnen 
gebaut  wurden  (es  wäre  ohne  diese  selbstverständlich  kein  Kilometer 
in  Indien  zu  Stande  gekommen)  fortwährend  bedeutende  Summen 
beizustcuem  hatten,  die  schliesslich  bei  5000  gebauten  und  mit  Ver- 
lust betriebenen  englischen  Meilen  die  Bagatelle  von  60  Millionen 
Pfund  Sterling  erreichten. 

Diese  Lehrgelder  verhalfen  zu  der  Einsicht,  dass  das  zeitherige 
System  verlassen  und  die  noch  zur  Vervollständigung  des  indischen 
Schienennetzes  angeblich  erforderlichen,  noch  weithin  projectirtcn 
vierzigtausend  (!)  englischen  Meilen  in  anderer  Weise  hergestellt 
werden  müssten.  Die  Kosten  der  Bahnbauten,  die  bisher  nach  eng- 
lischem System , d.  h.  dem  solidesten,  aber  kostspieligsten  der  Welt 
ausgefuhrt  worden  waren,  sollten  auf  ein  Minimum  plötzlich  herab- 
gebracht und  die  in  einfachster  Weise  zu  schaffenden  Schienen- 
verbindungen zwischen  entfernten  wichtigen  Punkten  hinfort  die  zu 
ihrem  Ausbau  noch  nöthigen  Mittel  und  Einrichtungen  sich  selbst 
erst  verdienen  (belgisches  System,  wie  dies  namentlich  bei  den 
Staatsbahnen  gleich  von  vornherein  durchgeffihrt  wurde,  deren  als 
Ilolzbuden  ausgefiihrte  Hochbauten  erst  in  den  letzten  Jahren  nach 
und  nach  durch  angemessene  Baulichkeiten  ersetzt  wurden  und  noch 
fernerhin  werden). 

Zu  diesen  Maassregeln  schien  übrigens  weniger  die  Armut!)  des 
Landes  zwingend,  als  vielmehr  die  ungemein  grosse  geographische 
Ausdehnung  des  indischen  Schienennetzes  an  sich,  wenn  es  überhaupt 
je  als  vollendet  und  mit  Vortheil  arbeitend  bestehen  sollte,  was,  wie 
schon  angedeutet,  bisher  keineswegs  der  Fall  war. 

Was  aber  nun  weiter  geschah,  braucht  kaum  gesagt  zu  werden; 
man  fiel  aus  einem  Extrem  in  das  entgegengesetzte  und  adoptirto 
für  die  Hauptbahnen  des  Landes  im  Princip  die  Schmalspur,  wobei 
man  sich  gegenwärtig  nur  noch  um  die  Kleinigkeiten  von  2' 9",  3' oder 
3'  6''  herumstreitet;  während  für  die  von  jenen  „Hauptbahnen“  ab- 
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zweigenden  Secumlärlinien  sogar  die  niedliche  Breite  von  24"  engl.  (!) 
zugelassen  wurde. 

Wenn  für  Indien  nur  einigcrinaassen  ein  ähnlicher  Begriff  für 
„Hauptbahn“  gelten  darf,  wie  z.  B.  in  Europa  oder  Amerika  — und 
das  steht  in  keinem  Zweifel  — , nun,  so  kann  es  nicht  Ausbleiben, 
dass  die  3'  6"  Spurweite  (die  noch  kleineren  wollen  wir  den  grossen 
Kindern  und  allen  denen,  die  cs  werden  wollen,  als  kostspieliges,  aber 
harmloses  Spielzeug  überlassen  und  dieselben  daher  gar  nicht  in 
Betracht  ziehen)  sehr  bald  und  zwar  recht  gründlich  die  natür- 
lichen Gebrechen  der  Schmalspur  in  ihrem  vollsten  Um- 
fange hervortreten  lässt,  und  dass  die  bei  der  Anlage  erzielten 
Ersparnisse  in  durchaus  keinem  Verhältnisse  stehen  werden  zu  den 
ungünstigen  Folgen  einer  durchaus  unzulänglichen  Transport- 
fähigkeit eben  dieser  „Hauptbahnen.“ 

Nicht  nach  einzelnen  ärmeren  Districten  mit  besonders  schwachen 
Bedingungen  der  Entwickelung  hat  sich  die  Wahl  der  Spur  für  das 
ganze  Land  zu  richten,  sondern  vielmehr  nach  denjenigen  Gegenden, 
in  welchen  der  Verkehr  ein  Maximum  erreicht. 

Die  3' 6"  Spurweite  (1'0G7  m)  scheint  in  der  That  die  engste 
zulässige  Breite  des  Fahrgestänges.  lieber  ihre  Leistungsfähigkeit 
fehlen  jedoch  noch  immer  die  genügenden  Erfahrungen  der  Praxis 
und  es  erscheint  uns  daher  die  definitive  Entscheidung  für  ihre  Ein- 
führung ein  mindestens  ebenso  grosser  Missgriff,  als  vor  33  Jahren 
die  Einführung  der  Breitspur.  Endlich  bleibt  die  Frage  immerhin 
offen  und  wurde  dieselbe  im  englischen  Parlamente  als  eine  „offene“ 
öffentlich  betont,  ob  eine  fähigere  Verwaltung  der  indischen  Bahnen, 
als  die  bisherige  es  war,  aus  der  Breitspur  von  5'  6"  nicht  vielleicht 
grössere  Bilancen  erzielen  würde,  als  auf  der  vertheidigten  Sehinal- 
spnr. 

Eine  Spurweite  von  3'  6"  — zur  Hauptbahn  erhoben  — würde 
in  ausgedehnten,  wenn  auch  armen,  aber  doch  höchst  productiven 
und  der  Vorkehrsent Wickelung  ebenso  fähigen,  als  bedürftigen  Ländern 
wie  Russland,  Indien,  Amerika  im  Allgemeinen  ein  Bahnnetz  ent- 
stehen lassen,  das  nur  wenig  mehr  als  eine  armselige  Transport- 
einrichtung bleiben  würde,  die  über  das  bescheidene  Niveau  der 
einstigen  gelben  Kutsche  sammt  ihren  Briefwagen  in  Betreff 
der  Geschwindigkeit  und  Leistung  kaum  merkbar  sich  erheben 
dürfte. 

In  allen  jenen,  wenn  auch  entlegenen  und  der  Cultur  zum  grossen 
Theile  noch  entbehrenden  Ländergebieten  sind  die  Bahnen  doch  immer 
als  ein  Culturmittel  von  unberechenbarer  Volks wirthschaft- 
licher  Bedeutung  zu  betrachten,  durch  welches  die  Errungen- 

PetEholdt,  Studien  etc«  28 
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schäften  der  Culturstaaten  jenen  minder  begünstigten  Ländern  zu- 
getragen  werden  sollen. 

Diese  Aufgabe  kann  aber  offenbar  nur  gelöst  werden  durch 
einen  gesicherten,  ununterbrochenen  und  prompten  Verkehr  zwischen 
den  einzelnen  Districten  sowohl,  als  den  Endpunkten,  welche  durch 
die  Bahn  einander  nahegerückt  werden  sollen.  Der  Schienenweg 
muss  daher  den  beständigen  Austausch  übernehmen  zwischen  den 
Produeten  der  aufgeschlossenen  Gebiete  und  den  Fabrikaten  der 
Culturländer.  Er  muss  auf  Massentransporte  berechnet  sein.  Ober- 
bau und  Unterbau  müssen  mit  grösster  Solidität  ausgeführt  werden, 
um  den  Elementareinflüssen  dauernd  die  Stirn  zu  bieten;  die  Bahn 
muss  zu  Kriegszwecken  verwendbar  sein  (wozu  die  Schmalspur  zu 
allen  Zeiten  unfähig!);  sie  soll  mit  Geschwindigkeit  und  Sicherheit 
betrieben  werden  können  etc.  — Nichts,  absolut  Nichts  von  allen 
diesen  Forderungen,  die  wir  an  eine  Eisenbahn  im  gewöhnlichen 
Sinne  des  Wortes  als  Verkehrsmittel  zu  stellen  gewohnt  und  berechtigt 
sind,  vermag  jemals  die  Schmalspur  zu  erfüllen. 

Ueber  die  vermeintliche  Gewichtsreduetion  der  Transportmittel, 
welche  die  Schmalspur  gestatte,  herrscht  noch  grossartige  Ueber- 
treibung,  die  von  gewisser  Seite  her  ins  Leben  gerufen  und  von 
getreuen  Aposteln  auf  das  Lebhafteste  unterstützt  und  weiter  in  die 
Welt  hinausgelogen  wird.  Erst  kürzlich  hat  Weber’s  gewandte 
Feder  jene  Illusionen  durch  Zahlen  der  Praxis  auf  ihren  wahren 
Werth  zurückgeführt. 

Es  wurde  dabei  auch  unter  Anderem  nachgewiesen,  dass  der 
scheinbar  vortheilhaftcre  Fassungsraum  der  schmalspurigen  Betriebs- 
mittel, d.  h.  ein  günstigeres  Verhältniss  zwischen  Tara  und  Brutto, 
nur  auf  Kosten  der  Stabilität,  Solidität,  Geschwindigkeit 
und  Bequemlichkeit  des  Fahrzeuges  erzielbar  sei. 

Wenn  wir  aber  solche  Opfer  bringen  wollen,  so  lässt  sich  auch 
auf  der  Normalspur  ganz  da»  gleiche  Verhältniss  erzielen  (vergl. 
Schluss  dieser  Abhandlung:  Grundzüge  der  Secundärbahneu). 

Wenn  daher  z.  B.  für  norwegische  und  australische  etc.  Schmal- 
b&hncn  der  absolute  Leichtbau  der  Betriebsmittel,  der  Pcrsonen- 
sowohl,  als  der  Güterwageu,  ausnahmsweise  durchgeführt  werden 
konnte  und  durfte  — , da  die  Betriebsmittel  nie  auf  Hauptbahnen 
übergehen  und  überhaupt  nur  für  kleine  Geschwindigkeiten  (12  Km 
pro  Stunde,  also  die  Geschwindigkeit  der  gewöhnlichen  Strassen- 
fuhrwerke!)  berechnet  sind,  so  ist  die  todte  Last  — selbst  unter 
diesen  erleichternden  Verhältnissen  — noch  immer  eine  grosse  und 
im  Ganzen  dem  auf  Hauptbahnen  nicht  oder  nur  sehr  wenig  ver- 
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schieden,  deren  Fahrzeuge  in  erster  Linie  mit  Rücksicht  auf 
Solidität  und  Geschwindigkeit  (60  Km  per  Stunde)  erbaut  sind. 

Also  ist  es  wiederum  nicht  die  Schmalspur,  sondern  lediglich 
das  Verziohten  auf  Geschwindigkeit,  Solidität  und  Bequemlichkeit, 
wodurch  die  todte  Last  bis  zu  gewisser  — enge  vorgezeichneter  — 
Grenze  in  etwas  herabgebracht  wird. 

Bei  der  Nonnalspur  von  4'81,/J"  engl,  bilden  die  beiden  geraden 
Linien,  die  vom  Schwerpunkte  des  Wagens  aus  nach  den  inneren 
Kanten  der  Schienenköpfe  gezogen  gedacht  werden,  bekanntlich 
einen  Winkel  von  45°.  Je  grösser  dieser  Winkel,  desto  grösser 
ist  natürlich  die  Stabilität  des  Fahrzeuges.  Die  Grösse  dieses 
Winkels  ist  aber  zunächst  eine  Function  der  Spurweite,  gleiche 
Ausladungen  in  der  Breite  vorausgesetzt.  Der  Stabilitätswinkel 
nimmt  daher  mit  der  Spurweite  ab  und  beträgt  beispielsweise  bei 
den  norwegischen  Fahrzeugen  der  3'  6”  Spur  nur  noch  40°,  obgleich 
der  Wagenkasten  so  tief  als  möglich  herabgebracht  wurde,  indem 
man  den  Rädern  nur  800  mm  Durchmesser  ortheilte.  Dass  sich  die 
Räder  in  den  Wagenboden  hineinführen  lassen  behufs  Erzielung 
günstiger  Stabititätsverhältnisse , wurde  bereits  angedeutet  und  auf 
die  desfallsigen  Beispiele  der  Praxis  verwiesen. 

Wir  geben  zum  Schlüsse  unserer  Abhandlungen  über  Secundär- 
balmen  und  deren  Betriebsmaterial  einen  Auszug  aus  der  Einleitung 
zu  den  „Grundzügen  der  Gestaltung  der  Secundärbahnen,“  revidirt 
von  der  Commission  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnen,  Hannover 
1872,  welcher  zeigen  wird,  ob  und  inwieweit  unsere  oben  entwickelte 
Ansicht  über  die  Construction  und  den  Betrieb  der  Secundär  - und 
Schmalspurbahnen  einerseits,  sowie  über  deren  Gegenwart  und  Zu- 
kunft andererseits  mit  denjenigen  der  Competenzen  übereinstimmen. 
Es  heisst  dort  nämlich*):  Als  secundäre  Bahnen  sind  solche  zu 
betrachten,  welche  nur  dem  localen  Verkehre  dienen  und  somit 
einen  durchgehenden  Verkehr  zwischen  den  Hauptbahnen  nicht 
vermitteln  **). 


*)  Da  wir  das  aus  der  bereiten  „Einleitung“  Mitzutheilende  im  Original- 
wortlaute wiedergeben , so  wolle  man  uns  nicht  für  die  Schwulstigkeiten  des 
8tj  les  verantwortlich  machen  • 

**)  Es  wurde  bereits  oben  darauf  hingewiesen,  dass  unter  Secundürbahn 
eine  solche  zu  verstehen  sei,  welche  im  Unterbau  (also  für  alle  Zeiten) 
eingeleisig  angelegt  ist.  Ein  anderes  durchschlagendes  Kennzeichen 
derselben  existirt  nicht.  Ist  eine  solche  Bahn  normalspurig , so  wird  sie 
nebenbei  zu  jeder  Zeit  „durchgehende  Verkehre  ermitteln“,  vorausgesetzt, 
dass  sie  überhaupt  mit  Hauptbahnen  in  Verbindung  steht,  dabei  aber  doch 
für  alle  Zeiten  „Secund&rbabn“  bleiben.  Dass  ihre  Wagen  den  Normalien  der 

28* 
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Der  Zweck  solcher  Bahnen  wird  erreicht  durch  billige  Her- 
stellung und  billigen  Betrieb,  insofern  geringe  Ansprüche  an  Fahr- 
geschwindigkeit und  Bequemlichkeit  gestellt  werden. 

Die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  die  Volkswirtschaft,  die 
Wehrkraft  und  damit  für  die  politische  Machtstellung  eines  Staates 
ist  so  augenscheinlich  und  auch  wohl  so  allgemein  anerkannt,  dass 
die  hohe  Wichtigkeit  eines  immer  enger  gemaachten  Schienennetzes 
weitere  Darlegung  und  Begründung  nicht  bedarf  etc. 

Nachdem  bisher  vorzugsweise  Linien,  welche  in  einem  starken 
örtlichen  oder  in  einem  grossen  durchgehenden  Verkehre  die  Ver- 
bindungen in  sich  tragen:  neben  hohen  Betriebsauslagen  auch  die 
zur  Verzinsung  und  allmählichen  Abtragung  grosser  Anlagecapitalien 
erforderlichen  Summen  aufzubringen,  ausgebaut  und  grossentheils 
in  den  Händen  von  Gesellschaften  sind,  denen  eine  Verpflichtung 
weder  obliegt,  noch  aufzuerlegen  ist,  auch  die  minder  ertragsfahigeu 
Linien  zu  bauen,  und  nachdem  ferner  vielen  Richtungen,  in  welchen 
Eisenbahnen  dringend  wünschenswerth  sind,  eine  solche  Wichtigkeit 
nicht  beigemessen  werden  kann,  dass  für  den  Staat  eine  Verpflichtung 
vorläge,  solche  selbst  zu  bauen,  oder,  was  wenigstens  im  Erfolge 
ziemlich  dasselbe  ist,  eine  Zinsgarantic  für  das  Anlagecapital  der. 
selben  zu  übernehmen,  — nachdem  also  die  Wege  nicht  zum  Ziele 
führen,  auf  welchen  Eisenbahnen  bisher  meistens  zu  Stande  gekommen 
sind,  wird  man  andere  Mittel  aufsuchen  müssen,  um  solche  Bahnen 
ins  Leben  zu  rufen. 

Die  Mittel  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  bestehen  darin,  das 
zu  verzinsende  Anlagecapital  solcher  Bahnen  so  niedrig  zu  stellen 
und  dieselben  so  zu  bewirthschaften , dass  der  Reinertrag  des  zu 
erwartenden  Verkehres  zur  Verzinsung,  resp.  allmählichen  Abtragung 
des  Anlagecapitals  ausreichen  kann. 

Zur  Durchführung  dieser  Aufgabe  wird  man  endlich 

A.  durch  Einführung  anderer  als  der  bisher  gebräuchlichen 
Systeme  des  Baues  und  Betriebes 

a.  die  Anlagekosten  direct  herabmindern, 

b.  das  Verliältniss  des  Ueberschusses  zur  Bruttoeinnahme 
erhöhen; 

B.  die  zur  Verzinsung  etc.  des  Anlagecapitals  erforderlichen 
Summen  dadurch  verkleinern  müssen,  dass  ein  Theil  desselben 

a.  für  Zinsen  und  Amortisation  gar  nicht  (fonds  perdu), 

b.  mit  einer  geringeren  als  der  marktgängigen  Quote,  oder 

Hauptbahn  entsprechen  müssen,  ist  dabei  ganz  selbstverständlich  und  hat 
mit  dem  Begriffe  ,8ecundärballn“  wiederum  ganz  und  gar  nichts  zu  schaffen. 
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c.  erst  dann  in  Betracht  kommt,  nachdem  der  Verzinsungs- 
und Amortisationsbetrag  für  das  sogenannte  eigentliche 
Grundcupital  vollständig  abgeiuhrt  ist.  — 

Formen  der  Capitalbeschaffung,  welche  man  gemeinhin 
mit  dem  Namen  Subvention,  Garantiefonds  etc.  bezeichnet*). 

Was  die  sub  a.  und  b.  angeführten  Mittel  betrifft,  so  wird  man 
dieselben  in  Anwendung  bringen  können,  weil  die  secundären  Bahnen 
entweder.: 

I.  nur  dem  Localverkehr  dienen  und  einen  durchgehenden 
Verkehr  zwischen  Hauptbahnen  nicht  vermitteln  sollen,  oder 

II.  vorwiegend,  wo  nicht  ausschliesslich  dem  Massentransporte 
mit  sehr  geringer  Gesell windigkeit,  im  Maximo  12  Km  per 
Stunde,  dienen  sollen. 

Letztere  entspricht  der  grössten  (?)  Geschwindigkeit  des 
Pferdefuhrwerks  und  es  kann  daher  bei  einem  solchen  Eisenbahn- 
betriebe von  Gefahren  besonders  fiir  das  Publicum  kaum  in  höherem 
Maasse  die  Rede  sein  als  beim  Strassenverkehr  und  bei  Pferde- 
bahnen , welche  in  vielen  grossen  Städten  auf  den  frequentesten 
Strassen  vorhanden  sind.  Selbstredend  wird  man  auch  an  die 
secundären  Bahnen  ad.  I.  weder  in  Bezug  auf  Bequemlichkeit , noch 
auf  Geschwindigkeit  die  gleichen  Ansprüche  stellen  dürfen,  wrie  an 
Hauptbahnen.  Hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  darf  indess,  als 
durch  die  Erfahrung  bei  Secundürbahnen  dieser  Art  ad  I.  an  die 
Hand  gegeben,  hervorgehoben  werden,  dass  um  den  heutigen, 
durch  die  derzeitigen  Verkehrsansprüche  auch  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  berechtigten  Anforderungen  wirklich  zu  genügen,  sowie  um 
die  Bahn  so  nützlich  und  zugleich  so  ertragbringend  als  möglich 
zu  machen,  eine  grössere  Anzahl  leichter  Züge  nöthig  ist,  als  deren 
nach  den  bisherigen  Anschauungen  im  Eisenbahnwesen  erforderlich 
sein  würde,  um  einen  gegebenen  Verkehr  zu  bewältigen. 

Es  ist  das  ein  um  so  mehr  zu  beachtendes  Moment,  als  dasselbe, 
zum  Grundsatz  erhoben,  nicht  allein  die  vollkommenste  Erfüllung 
des  Zweckes  sichert,  sondern  zugleich  auch  ein  wesentliches  Mittel 


*)  Es  möchte  wollt  schwer  werden,  Privatbesitzende,  selbst  wenn  dieselben 
directen  Nutzen  aus  der  Balinnnternehmung  ziehen  wurden,  für  die  genannte 
„Form“  der  Capitalbeschaffung  zu  begeistern,  d.  h.  ihr  Geld  einer  Unter- 
nehmung von  obendrein  von  vornherein  zweifelhafter  Lebensfähigkeit  zu- 
zuwenden, ohne  Aussicht  auf  Verzinsung  und  Rückzahlung  des  Capitals, 
Der  Bau  von  dergleichen  Luxusbahnen  wird  daher  unterbleiben,  wenn  sich 
der  Staat  nicht  zur  Subvention  bequemt. 
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an  die  Hand  giebt,  die  Bahn  mit  dem  geringsten  Kostenaufwand** 
hersteilen  zu  können.  In  demselben  Maasse  nämlich,  als  man  die 
Zahl  der  Züge  vermehrt,  kann  die  Last  des  einzelnen  vermindert 
nud  eben  dadurch  die  ganze  Anlage  billiger  gemacht  werden. 

In  der  Beantwortung  der  Frage,  ob  ein  solches  System  durch- 
führbar sei  oder  nicht,  dürfte,  wie  die  Sache  heute  aufzufassen  ist, 
die  Zukunft  seeundärer  Bahnen  der  hier  fraglichen  Art  liegen. 

Entscheidend  fiir  die  Möglichkeit  der  Anlage  einer  solchen 
Eisenbahn  wird  desshalb  in  der  Kegel  die  Forderung  sein:  Ob  das 
Betriebsmaterial  der  Hauptbahnen  aut  die  Secundärbahn  übergehen 
soll  und  umgekehrt,  oder  nicht?  indem,  wenn  diese  Frage  bejaht 
wird,  die  secundäre  Bahn  so  eingerichtet  sein  muss,  dass  wenigstens 
Güterwagen  der  Hauptbahn  auf  derselben  mit  voller  Sicherheit 
befördert  werden  können. 

Die  Abmessungen  der  Bauwerke  müssen  also  die  normalen 
und  die  Construction  derart  sein,  dass  sie  den  auf  Hauptbahnen 
üblichen  Wagenlasteu  bei  geringerer  Geschwindigkeit  zu  widerstehen 
vermögen. 

Wird  bei  einem  System  seeundärer  Bahnen  nun  zwar,  den 
Hauptbahnen  gegenüber,  schon  manche  beachtenswerthe  Ersparung 
zulässig,  so  ist  doch  nicht  zu  verkennen,  dass  beim  Wegfall  der  Be- 
dingung des  Ueberganges  des  Betriebsmateriales  Eisenbahnen, 
welche  sowohl  ihrem  Zwecke,  als  allen  Anforderungen  der  Betriebs- 
sicherheit entsprechen,  noch  erheblich  billiger  sich  hersteilen  lassen 
und  zwar  durch  Anwendung  einer  schmäleren  als  der  normalen  Spur. 

Nach  der  heutigen  Sachlage  wird  sich  die  Frage:  Welches 
Spurmaass  fiir  die  Secundärbahnen  anzuwenden  sei?  etwa  dahin  beant- 
worten lassen,  dass  die  normale  Spur  überall  da  am  Platze  sein  wird, 
wo  Massengüter  transportirt  werden,  deren  Umladung  nicht  vortheil- 
hafter  als  der  Wagenübergang  ist  und  wo  beide  Enden  einer  seeun- 
dären  Balm  an  Bahnen  mit  normaler  Spur  anschliessen*),  oder  wo 
ein  solcher  Anschluss  wenigstens  nicht  unwahrscheinlich.  In  anderen 
Fällen  wird  III.  eine  schmale  Spurweite  am  Platze  sein. 

Schmälere  Spurweite  empfiehlt  sich  nur  zur  Vermittelung  solcher 
Verkehre: 


*)  Audi  wo  nur  ein  Ende  der  Secundärbalin  mit  einer  Hauptbahn  in 
Verbindung  steht,  oder  in  Zukunft  in  solche  Verbindung  gelangen  könnte, 
wird  sich  die  Abweichung  von  der  Normalspur  nicht  empfehlen,  wenigstens 
nicht  auf  Grund  der  bisher  gemachten  Erfahrungen , mag  nun  das  Umladen 
Tortlieilhafter  sein  als  der  Uebergang  der  Betriebsmittel  oder  nicht. 
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a.  die  entweder  gar  nicht  auf  Hauptbahnen  übergehen  (Industrie- 
bahnen im  Innern  von  Dock-,  Hafen-  und  Fabrikanlagen  *), 
Bergwerken,  Steinbrüchen),  oder  solchen  Bahnen,  die  von  der- 
gleichen Anlagen  nach  der  Seeküste,  nach  Häfen,  Canälen 
oder  Flüssen  führen; 

b.  die  doch  ohne  grosse  Schwierigkeit  der  Umladung  auf  die 
Fuhrwerke  der  Hauptbahnen  übergefnhrt  werden  können, 
durch  Ausstürzen,  Ueberrollen  etc.; 

c.  die  vermöge  ihres  Umfanges  und  ihrer  Natur  theils  ihre  Be- 
wältigung auf  kleinen  Fahrzeugen  thunlich,  theils  die  grösst- 
mögliche  Wohlfeilheit  des  Baues  und  Betriebes  der  Bahnen 
erforderlich  machen. 

Als  Spurmaass  für  Bahnen  mit  engerer  Spur  empfiehlt  sich, 
wegen  der  wohlfeileren  Fabrication  der  Betriebsmittel,  ferner  wegen 
des  leichteren  Zusammenschlusses  solcher  Bahnen,  und  endlich  wegen 
etwaiger  Aushülfe  mit  Betriebsmaterial  nur  zwei  Dimensionen  zu 
wählen,  nämlich: 

a)  1 m im  Lichten  der  Schienen  für  solche  mit  grösserem  Verkehr 
und  dadurch  bedingte  angemessene  grössere  Geschwindigkeit 
des  Transportes**); 


*)  Die  Industriebahnen  in  technischen  Etablissements,  Hafen-  und  Dock- 
anlagen werden  aber  ausnahmslos  normalspurig  sein  müssen  und  sind  es  in 
der  Tliat,  weil  alle  dergleichen  Anlagen  mit  den  Hauptbahnen  des  Landes 
nothwendigerweise  in  directer  Verbindung  und  Abhängigkeit  stehen,  da 
sogar  die  ganze  Anlage  in  der  allergrössten  Mehrzahl  der  Fälle  direct  durch 
diese  letzteren  — die  Hauptbahnen  — bedingt  wird.  Mau  erinnere  sich  dabei 
doch  nur  an  die  Zufuhr  der  Rohproducte  (Kohlen,  Coaks,  Roheisen  etc.,  die 
per  Bahn  ankommen),  sowie  an  die  Abfuhr  der  Fabrikate  vermöge 
directen  Ueberganges  auf  die  Bahnen  des  Landes,  — ein  Umstand, 
welcher  in  vielen  Fällen  das  Lebenselemcnt  der  betreffenden  Industrie  ist  — , 
um  hinreichend  zu  begreifen , dass  es  gerade  in  diesen  Fällen  im  höchsten 
Grade  verkehrt  wäre,  für  solche  Schienenwege  eine  andere  als  die  normale 
Spur  zu  wählen. 

**)  Diese  angemessene  „grössere“  Geschwindigkeit,  von  der  hier  die  Rede 
ist,  beträgt  etwa  8 Km  per  Stunde.  Ueberhaupt  wird  sich  schwerlich  Jemand 
an  die  vorgeschlagenen  Spurweiten  kehren,  sondern  diejenige  Spur  wählen, 
die  ihm  convenirt,  resp.  für  welche  er  zufällig  die  fertigen  Betriebsmittel 
(Erdtrausportkarren,  Schmalspurmaschinen  etc.)  käuflich  erwerben  kann.  Es 
ist  das  insofern  gleichgültig,  als  an  einen  Zusammenschluss  schmalspuriger 
Bahnen  in  dem  Sinne,  wie  dies  bei  den  normalspurigen  der  Fall  ist,  doch 
niemals  zu  denken.  Ueberhaupt  ist  der  ganze  Schmalspurspuk  auf  eine 
Marotte  der  Zeit,  keineswegs  auf  ein  vorhandenes  Bedürfhiss  zuriickzufiihran, 
wesshalb  selbst  die  „Grundzüge“  gegenstandslos  bleiben  werden. 
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b.  0'750m  im  Lichten  der  Schienen  für  alle  übrigen  Fülle.  Die 
Wahl  der  Spurweite  muss  der  Bestimmung  durch  das  locale 
Bedürfnis»  anheimgegeben  werden. 

Es  ist  dabei  für  die  vorliegenden  Zwecke  ohne  erhebliche  Be- 
deutung, ob  der  Transport  auf  solchen  Bahnen  durch  Dampf-,  Pferde-, 
Schwer-  oder  andere  Kraft  erfolgt. 

Um  bei  Aufstellung  und  Beurtheilung  des  Projectes  tür  eine 
secundäre  Bahn,  gleichviel  welcher  Art,  von  bestimmten  Grundsätzen 
ausgehen  zu  können,  ist  es  nothwendig,  dass  für  jeden  Fall  ein 
Programm  aufgestellt  werde,  durch  welches  der  Hauptzweck  der 
Anlage  im  Ganzen  oder  für  einzelne  Strecken  festgesetzt  wird,  und 
die  Leistungen  begrenzt  werden,  nach  welchen  daun  die  Construc- 
tionen  den  Bestimmungen  der  Grundzüge  entsprechend  zu  wählen 
sind  *). 

Was  den  Punkt  ad  A.,  d.  h.  die  Annahme  eines  anderen  Bau- 
und  Betriebssystemes  als  das  der  bisherigen  Hauptbahnen,  lür  die 
secundären  Eisenbahnen  betrifft,  so  wird  der  technische  Theil  dieser 
Aufgabe  analog  den  „technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen“  vom  Jahre  1871  im  Nachfolgenden 
behandelt  und  zwar: 

sub  I.  Grundzüge  für  Secnndärbahnen  mit  normaler  Spur  für 
kleinen  Verkehr; 

sub  II.  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  secundären  Eisen- 
bahnen bei  einer  grössten  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit 
von  12  Km  per  Stunde  bei  normaler  Spur; 

sub  III.  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  secundären  Bahnen 
mit  redneirter  Spur. 

Um  die  Grundbedingungen  der  Prosperität  secundärer  Bahnen  — 
billiger  Bau  und  Betrieb  — mit  einiger  Sicherheit  zu  erfüllen,  wird 
es  nothwendig  sein , sich  der  grösstem  Einfachheit  in  den  Anlagen 
zu  befleissigen  und  jeden  unmotivirten  Aufwand  zu  meiden. 

Es  wird  dies  ausdrücklich  hervorgehoben,  weil  es  bekannt  ist, 
dass  bei  den  häufig  übertriebenen  Ansprüchen  des  Pubicums  und 
der  Geneigtheit  der  Bahn  Verwaltungen,  denselben  zuvorzukommen, 
der  Maassstab,  was  billigerweise  zu  fordern  und  zu  leisten  ist,  vom 


*)  Bis  dato  ist  keine  einzige  der  in  Rede  stellenden  Schmal  purbahnen 
zur  Ausführung,  noch  überhaupt  zum  Projecte  gelangt.  Ein  thatsächliches 
Bedürfnis»  nach  dergleichen  Bahnen , deren  Leistungsfähigkeit  zu  ihren  Her- 
stellungskosten in  gar  keinem  Verhältnis»  steht,  ist  daher  überhaupt  gar 
nicht  vorhanden.  Nach  der  „heutigen  Sachlage“  geht  eben  das  Bedürfnis» 
selbst  in  den  ärmsten  Districten  ausschliesslich  nur  nach  normalspurigen 
Bahnen,  die  den  Anschluss  au  die  Hauptnetze  ermöglichen. 
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Publicum,  als  von  den  Verwaltungen  häufig  gleich  schwer  gefunden 
und  richtig  normirt  wird. 

Bei  den  secundären  Bahnen  sub  II.  mit  sehr  geringer  Geschwin- 
digkeit wird  man  ferner  von  den  bisherigen  Constructionen  abweichen 
können.  Maschinen  mit  Vorgelegen  oder  Kraftübersetzungen  dürften 
sich  empfehlen.  Ebenso  unterliegt  es  keinem  Bedenken,  auch  Wagen 
mit  losen  Hadern  bei  der  festgestellten  geringen  Maximalgeschwin- 
digkeit  aufzu wenden,  sowie  auch  die  Höhe  der  Spurkränze  an  den 
Hadern  zu  vermindern. 

Die  Einfachheit  der  Verhältnisse  der  Secnndürbahnen  erfordert, 
gestattet  aber  auch  zugleich,  die  gesammte  Bau-  und  Betriebs- 
verwaltung, sofern  dieselbe  nicht  etwa  von  einer  anschliessenden 
grösseren  Bahn  übernommen  wird,  thunlichst  zu  vereinfachen  und 
zu  concentriren.  Es  empfiehlt  sich  unbedingt,  die  ganze  Leitung 
und  Ausführung  des  Dienstes,  unter  Vermeidung  jedes  weitläuftigcn 
Verwaltungsorganismus,  womöglich  in  die  Hand  eines  tüchtigen 
und  praktischen  Mannes  mit  ausgedehnter  Machtvollkommenheit  und 
entsprechender  Verantwortlichkeit  zu  legen. 

Eine  ausgedehntere  Verwendung  der  Frauenarbeit,  als  solche 
im  Eisenbahndienst  bisher  stattgefunden,  wird  ein  wesentliches  Mittel 
sein,  dem  Dienste  der  Secundärbahnen  tüchtige  und  billige  Kräfte 
zuzuführen. 

Dass  man  soviel  thunlich  etwa  in  der  Nähe  der  Balm  vor. 
handener  geeigneter  Häuser  als  Stationsgebäude  sich  bedienen  und 
deren  Inwohnern  und  anderen  geeigneten,  nicht  zum  eigentlichen 
Balmpersonal  zählenden  Personen  Dienste  und  Verrichtungen  für 
die  Eisenbahnverwaltung  überträgt,  wird  ein  anderes  Augenmerk 
solcher  Bahnnnternehmungen  sein  müssen,  um  billig  zu  bauen  und 
zu  wirthsehaften.  Es  empfiehlt  sich,  das  Interesse  durch  Tantieme, 
Prämien  etc.  mit  dem  des  Unternehmens  zu  vereinen. 

Neben  dem  durch  Veränderung  des  Systemes  zu  Erzielenden 
sind  ad  A.  a.  und  b.  nachfolgende  Mittel  zur  Herabminderung  der 
Bau-  und  Betriebskosten  hervorzuheben,  nämlich: 

1.  Möglichste  Freiheit  der  Bahnverwaltungen  hinsichtlich  der 
Erbauung  der  betreffenden  Anlagen,  namentlich  der  Hochbauten, 
sowohl  in  Betreff  der  Zahl  und  Grösse,  Bauart,  Material  etc. 

2.  Möglichste  Beschränkung  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebs- 
vorschriften, z.  B.  betreffend:  Absperrungen,  Signalvorrichtungen, 
Bahnhofseinrichtungen,  Einstellung  von  Schutzwagen  und  manchen 
anderen  Bestimmungen  für  die  Betriebssicherheit. 

Zur  Erreichung  des  Zweckes  möglichst  billigen  Baues  und 
Betriebes  ist  es  unter  den  wesentlich  veränderten  Verhältnissen  der 
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Seeundärbahnen  gewiss  gerechtfertigt,  solche  beengende  Vorschriften 
ganz  aufzuheben  oder  doch  auf  das  möglichst  geringste  Maass  zn 
beschänken  *). 

Das  Richtige  hierin  zu  finden,  sollte  billig  der  Praxis  überlassen 
werden  und  darf  derselben  füglich  auch  anheim  gestellt  bleiben, 
wenn  man  erwägt,  dass  es  bei  den  Seeundärbahnen  weder  um  grosse 
Geschwindigkeiten , noch  um  derart  starke  Züge  sich  handelt,  dass 
dieselben  nicht  mit  den  gleichzeitig  verfügbaren  wirksameren  Brems- 
mitteln (Gegendampf  etc.)  im  Falle  einer  Gefahr  ebenso  leicht  sich 
zum  Stillstand  bringen  lassen  sollten  als  Strassenfuhrwerke  unter 
ähnlichen  Verhältnissen. 

Für  alle  den  Seeundärbahnen  aufzuerlegenden  derartigen  Vor- 
schriften dürfte  lediglich  das  gemeine  Interesse  und  die  öffentliche 
Sicherheit,  um  derentwillen  solche  Vorschriften  eigentlich  allein 
existiren,  bestimmend  sein. 

3.  Thunlichste  Befreiung  der  Eisenbahuunternehmungen  von 
baulichen  Leistungen.  Es  sind  darunter  beispielsweise  die  denselben 
bisher  auferlegten  Verpflichtungen  zur  Herstellung  nnd  Haltung 
von  Localitätcn  für  Post-,  Zoll-  und  Telegraphenverwaltungen  etc., 
von  zugleich  für  den  gewöhnlichen  Verkehr  mit  einzurichtenden 
Brücken  etc.  und  manche  andere  Leistungen  zu  verstehen. 

4.  W egfallen  der  mehr  oder  weniger  unentgeldlichen  Leistungen, 
welche  dem  Betriebe  der  Eisenbahnen  auferlegt  zu  werden  pflegen. 

5.  Volle  Freiheit  der  Eisenbahnen  in  der  Feststellung  ihrer 
Fahrpläne,  Tarife**),  Zahl  der  Wagenclassen  etc.,  um  einerseits  die 
möglichst  grosse  Einnahme  zu  erzielen,  und  andererseits  das  günstigste 
Verhältnis  zwischen  Einnahme  und  Betriebsaufwand  zu  erreichen. 

Um  die  möglichste  Vereinfachung  der  Verwaltung  durchzuführen, 
ist  es  noth wendig,  dass: 

6.  Staatsseitig  von  ausgedehnten  Vorschriften  über  Führung 
des  Rechnungswesens,  der  Statistik  etc.  abgesehen,  und  nur  verlangt 

*)  In  der  That  ist  es  wohl  selbstverständlich,  dass  bei  der  Maximal - 
fahrgeschwindigkeit  von  12  Km,  der  eine  mittlere  von  beiläufig  8 Km 
entspricht,  die  also  noch  kleiner  ist  als  die  gewöhnlichen  Pferdefuhrwerke, 
weder  von  einer  „Bahnbewachung“,  noch  von  einer  „Signalisirung  “die  Rede 
zu  sein  braucht,  und  dass  also  demnach  das  ganze  desfallsige  Personal  und 
die  ganzen  desfallsigen  Hülfsvorriclitungen  Luxusartikel  sind.  Dieselben 
dennoch  beibehalteu  zu  wollen,  wäre  ebenso  lächerlich,  als  die  optische  oder 
telegraphische  Signalisirung  des  Mistwagens  auf  den  Landstrasseu  und  die 
Absperrung  der  dieselben  kreuzenden  Wege. 

**)  Sowie  — wie  wir  unsererseits  hinzufügen  möchten  — aller  Ukase, 
die  sie  — kraft  ihrer  Eigenschaft  als  Beherrscherin  des  Weltverkehres  — zu 
erlassen  für  gut  finden  wird. 
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werde,  dass  Huch  und  Rechnung  wie  bei  jedem  anderen  industriellen 
Unternehmen  oder  kaufmännischen  Geschäft  geführt  werde. 

Eine  weitere  Begünstigung  könnte  den  Scoundärbahnen  dadurch 
gewährt  werden,  dass  der  Staat: 

7.  Auf  den  Rückfall  der  Hahn  nach  längerer  oder  kürzerer  Zeit 
oder  unter  das  Eigenthum  mehr  oder  weniger  beschränkenden  Be- 
stimmungen von  vornherein  verzichtet. 

8.  Die  Zulassung  der  Benutzung  des  Körpers,  resp.  der  Boden- 
fläche von  anderen  Eisenbahnen,  von  Chausseen  oder  sonstigen  Wegen, 
von  Canälen,  Deichen  und  anderen  öffentlichen  Zwecken  dienenden 
Anlagen  des  Staates,  derComraunen  und  sonstigen  Corporationen — , 
ist  eine  weitere  Begünstigung,  welche  die  Anlage  von  Eisenbahnen 
unter  Umständen  wesentlich  erleichtert 

9.  Die  Ertheilung  des  Expropriationsrechtes  ist  eine  Bedingung, 
ohne  welche  viele  Eisenbahnen  nicht  zu  Stande  kommen  könnten. 

In  Anbetracht,  dass  in  vielen  Fällen  die  Ausführung  secundärer 
Bahnen  nur  dann  zu  ermöglichen  sein  wird,  wenn  sie  allseitig  die 
möglichste  Unterstützung  finden,  wird  als  wünschenswert!»  aus- 
gesprochen, dass  für  seeundäre  Bahnen  ähnliche  Grundsätze  zur 
Geltung  kommen,  wie  in  dem  nordamerikanischen  Expropriations- 
gesetz; nämlich,  dass  bei  einer  im  öffentlichen  Interesse  nothwendigen 
Expropriation  neben  den  Nachtheilen,  welche  der  Eigenthümer  durch 
Abtretung  oder  Entwerthnng  erfährt,  auch  der  Vortheil  in  Rechnung 
gezogen  werde,  welcher  durch  die  fragliche  Anlage  ihm  erwächst 
unter  der  Beschränkung  jedoch,  dass  der  Vortheil  den  Nachtheil 
nicht  überwiegen  kann  *). 

*)  Bo  gesund  immerhin  diese  Rechtsgrundsätze  an  und  für  sich  sind,  so 
schwierig  dürfte  ihr«  praktische  Anwendung  (und  dasselbe  gilt  von  den 
übrigen  oben  aufgeziihlten  frommen  Wünschen  von  Nr.  1 bis  Nr.  8!)  auf 
mitteleuropäische  Verhältnisse  erscheinen.  Was  in  Amerika  als  gut  und 
praktisch  sich  bewährt  hat,  passt  desslialb  noch  lange  nicht  für  Michel*n. 
Wir  glauben  daher  auch  diesen  Reformvorschlag  in  das  Gebiet  der  Phantasien 
bis  auf  Weiteres  verweisen  zu  müssen. 

Insbesondere  dürfte  das  Compensationsprincip  an  der  Schwierigkeit 
scheitern,  den  materiellen  Gewinn  des  Einzelnen  zu  beurtheilen,  den  ihm  das 
Zustandekommen  der  Bahn  in  Zukunft  gewährt.  In  jedem  speciellen  Falle 
werden,  vor  wie  nach,  doch  nur  Processe  entscheiden,  welche  — bei  dem 
bekannten  rapiden  Instanzenzuge  — den  Parteien  in  der  Regel  mehr  kosten, 
als  der  Werth  des  streitigen  Gegenstandes. 

Es  kann  daher  keinen  Gewinn  bringen , die  Basis  solcher  Streitigkeiten 
in  Zukunft  noch  mehr  zu  verbreitern.  Eine  solche  Verbreiterung  würde  aber 
sofort  eintreten,  wollte  man  versuchen,  das  Oompensationsverfahren  noch 
binzuzuhringen. 
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A.  Beschreibung  der  zu  Wien  1873  ausgestellten 
Eisenbahntransportmittel. 

L Belgien. 

1.  Compagnie  Beige  pour  laConstruction  du  Materiel  flxeetrou- 
lant  pourchemins  de  fer (Charles  Evrard,  Directeur).  Brüssel. 

Object.  Dreiaxiger  Salonwagen  mit  Sclilafeinrichtnng. 

Der  Wagen  ist  (ur  lange  Fahrten  berechnet  und  gestattet  ohne 
Weiterungen  die  Umwandelung  der  inneren  Einrichtung  nach  den 
Bedürfnissen  der  Nachtfahrt.  Er  ist  zu  diesem  Zwecke  in  6 Coin- 
partimeuts  getheilt,  deren  3 grösste  für  21  Passagiere  berechnet 
sind,  während  die  Nachteinrichtung  12  bequeme  Schlafstätten  bietet. 
Die  3 kleinen  Compartiments  enthalten  Wascheinrichtung  und  doset. 
Die  äussere  Länge  des  Wagens  beträgt  10'450m;  der  vom  Kasten 
unabhängige  Gestellrahmen  ruht  auf  drei  Axen,  deren  extreme  Mittel 
G'400  m von  einander  entfernt  sind  (Totalradstand). 

Der  Rahmen  ist  ganz  aus  Fa^oneisen  construirt;  die  Langträger, 
sowie  die  Stirntraversen  bestehen  aus  [-Eisen  von  237mm  Höhe. 
Die  Querverbindungen  sind  I - Eisen,  und  die  Andreaskreuze(Diagonal- 
versteifungen)  bestehen  wiederum  aus  [-  Eisen  entsprechend  geringeren 
Dimensionen. 

Die  durchgehende  Zugstange  federt  in  der  Waggonmitte  ver- 
möge daselbst  placirtcr  Volutfedem  und  trägt  an  den  Extremitäten 
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die  Klippelungsvorrichtungen  nach  Patent  Sürth.  Die  Buffer  sind 
aus  Schmiedeeisen  und  nach  System  Brown  & Dixon  gefedert. 

Der  Rahmen  ruht  auf  6 gussstählenien  Federn  von  2 m Länge, 
woher  die  zwei  mittleren  Federn  ein  stärkeres  Durchbiegungsvermögen 
haben,  als  die  vier  Endfedern.  Es  wird  hierdurch  die  Sanftheit  des 
Ganges  wesentlich  erhöht. 

Die  6 Räder  sind  ganz  aus  Schmiedeeisen , vermöge  der  hy- 
draulischen Presse  nach  System  Brunow  (Eigenthum  der  Compagnie 
Beige)  erschmiedet.  Die  Bandagen  undAxen  sind  von  Bessemerstahl. 

Die  Schmierbüchsen  sind  nach  System  Gobert  (System  der 
belgischen  Staatsbahn),  die  Axhalter  aus  Gussstahl;  dabei  besitzen 
die  Lager  der  Mittelaxe  ein  angemessenes  Seitenspiel  in  den  Füh- 
rungen behufs  Erleichterung  des  Durchlaufens  der  Curven. 

Decke  und  Boden  des  eigentlichen  Wagenkastens  bestehen  aus 
doppelten  Wänden,  während  der  Kasten  vermöge  zwischengelegter 
Kautsch ukplattcn  auf  dem  Gestelle  ruht.  Die  innere  Kastenlänge 
beträgt  10'330m,  die  innere  Höhe  2‘600  m (in  der  Längenaxe  des 
Wagens),  jedoch  sichert  die  gerundete  Form  der  Waggondecke  die 
ungehinderte  Passage  auf  allen  Bahnen  Europas.  — Die  innere 
Kastenbreite  (2‘500  m)  erreicht  genau  das  Maass  der  noch  zulässigen 
Waggonbreite  für  Wagen  mit  Thüren  in  den  Längsseiten.  Der 
Fussboden  ist  mit  einer  Filzlage  bedeckt,  worauf  ein  Leinwandteppich 
befestigt  ist. 

Der  Salon  nimmt  die  Mitte  des  Wagens  ein  und  enthält  zwei 
Sophas  an  den  Längsseiten  mit  rückschlagbarer  Lehne  behufs  Um- 
wandlung in  bequeme  Schlafstätten,  drei  Armstühle  mit  mobiler 
Lehne  und  einen  Schrank  zur  Aufbewahrung  von  Inventargegen- 
ständen für  den  Wagendienst.  Der  Salon  communicirt  vermöge 
Thüren  in  den  Zwischenwänden  einerseits  mit  dem  Herren-,  andererseits 
mit  dem  Damencoupe.  Die  Wäsche  für  die  Betten  wird  in  Schub- 
fächern unter  den  diversen  Sitzen  aufbewahrt.  Der  Salon  enthält 
Sitzplätze  für  9 Personen,  einige  mobile  Tische,  Stühle  und  Spiegel. 

Die  zwei  seitlich  an  den  Salon  schliessenden  obengenannten 
Compartiments  besitzen  gleiche  Ausstattung.  Jedes  derselben  ent- 
hält 4 feste  und  2 mobile  Armsessel.  Ueber  den  festen  Sitzen  be- 
finden sich  noch  in  jedem  Compartiraent  2 Schlafvorrichtungen, 
gebildet  durch  zurückschlagbare  Kästen,  welche  mittelst  Leitern 
erstiegen  werden. 

Die  Heizung  erfolgtnach  System  Chaumont  vermöge  8 Alkohol- 
lampen, welche  unter  dem  Kasten  ausserhalb  der  Rahmen  fixirt  sind, 
von  denen  aus  durch  Röhren  die  erhitzte  Luft  vermöge  gelochter 
Kupferplattcn  im  Fussboden  austritt.  Die  äussere  Luft  tritt  seitlich 
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zu  den  Lampen  und  wird  erwärmt  durch  den  Contact  mit  dem  Ab- 
zugsrohr der  heissen  Lampengase.  Die  Luftcirculation  (Ventilation) 
wird  durch  eine  Anzald  von  Ventilatoren  erzielt,  welche  in  den 
Waggon  wänden  angebracht  sind,  in  Verbindung  mit  dem  Lufl- 
reinigungsapparat  nach  System  Nauhallier. 

Erleuchtung  mittelst  Oellampen,  die  wie  gewöhnlich  in  der 
Wagenimperiale  von  aussen  her  placirt  sind.  Eine  Kerzenlampe 
befindet  sich  ausserdem  im  Eintrittsraum , und  ein  Armleuchter  mit 
Kerzen  im  Salon  vor  dem  Spiegel. 

Der  Waggon  kostet  42  000Frcs.;  Gewicht  13 Tonnen  leer.  Die 
Type  scheint  hauptsächlich  für  Specialdienst  geeignet  und  mehr 
für  Verwaltungsräthe,  reiche  Familien,  Gründer  etc.,  als  für  das  grosse 
Publicum  bestimmt  zu  sein.  Für  den  gewöhnlichen  (regelmässigen) 
Transitverkehr  dürften  sich  überhaupt  dergleichen  Wagen,  trotz  der 
im  Uebrigen  lobenswerthen  Bestrebungen,  den  Anforderungen  der 
Zeit  in  Bezug  auf  Comfort  des  Iieisens  Rechnung  zu  tragen , wegen 
ihres  hohen  Preises  und  geringer  Ausnutzungsfähigkeit  schwerlich 
einbürgern,  wenigstens  nicht  in  Westeuropa,  denn  selbst  der  voll- 
besetzte Wagen  kann  nicht  die  Unterhaltungs-,  Bcdienungs-  und 
Transportkosten  decken,  die  gerade  im  Courierzug  sehr  bedeutend  sind. 


2.  Soeiete  Generale  d’Exploitation  zu  Tubize. 

Object.  Zwei  Wagen  für  Kohlentransporte. 

a.  Der  eine  der  beiden  Wagen  für  Kohlentransporte  stellt  die 
auf  den  Linien  der  Exploitation  adoptirte  Type  vor  und  ist  ganz 
von  Eisen  (mit  Ausnahme  des  Fussbodens)  construirt.  Die  zwei 
Axen  besitzen  3 00  m Abstand  (Radstand).  Die  Kastenlänge  ist 
5‘500  und  die  lichte  Kastenbreitc  2’520m;  die  Höhe  der  Buffermittel 
ab  Schiene  (nicht  beladen)  beträgt  l'040m  und  die  Horizontalen t- 
femung  der  Buffermittel  ist  l'750m. 

Die  lichte  Entfernung  der  Langträger  beträgt  1 "820  m;  die  Sicher- 
heitsketten sind  l'075m  von  einander  horizontal  entfernt. 

Die  Axen  sind  aus  Bessemerstahl  und  besitzen  130  mm  Dicke 
im  Radsitze.  Die  Räder  sind  aus  Schmiedeeisen  sammt  der  Nabe, 
und  besitzen  Bandagen  aus  Bessemerstahl  von  135  mm  Breite.  Der 
Waggon  ist  mit  Thüren  an  den  Laugseiten  versehen,  und  unter- 
scheidet sich  nur  hierdurch  von  den  auf  dem  belgischen  Netze  über- 
haupt üblichen  Wagentypen  für  Kohlentransporte.  Seine  liaupt- 
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abines8ungen  sind  identisch  mit  den  seitens  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  aufgestellten  Normalien. 

Das  Leergewicht  beträgt  5220  Kg ; der  Kastenraum  ist  bei 
0*850  m Höhe  und  der  oben  bereits  citirten  Länge  und  Breite 
11  "687  cbm,  und  stellte  sich  der  Preis  des  Wagens  auf  nur  2500  Fros. 
im  Jahre  1869  70,  seit  der  eingetretenen,  zur  Zeit  jedoch  wieder 
geschwundenen  Eisenhausse  jedoch  bis  zu  Frcs.  3400. 

Der  gleiche  Wagen,  jedoch  ohne  Seitenthören,  wiegt  nur  4850  Kg, 
fasst  9750  cbm  und  kostet  zur  Zeit  3000  Frcs.  Alle  diese  Wagen 
sind  für  10  Tonnen  Ladung  bestimmt. 

b.  Der  zweite  seitens  der  Societe  d’Exploitation  ausgestellte 
eiserne  Hochbordwagen  ist  ohne  durchgehende  Langträger  construirt 
und  zeichnet  sich  daher  durch  geringe  Tara  aus,  indem  sein  Eigen- 
gewicht nur  5160 Kg  beträgt,  wälirend  die  Capacität  des  Kastens 
14'186obin  ist  Er  besitzt  ebenfalls  seitliche  doppelflügelige  Thören 
in  den  Langwänden  des  Kastens. 

Die  Radsätze  sind  in  3*200  m Axenentfernung  angeordnet,  die 
Kastenbreite  beträgt  2*520  m,  die  Länge  5'000  in  und  die  Höhe  1050  m. 
Die  ganze  Waggonlänge  (incL  Buffer)  erweist  6 550  m.  Die  in  der 
oberen  Begrenzung  gerundeten  Stirnwände  zeigen  in  der  Mitte 
1*220  m grösste  Höhe.  Der  Raddurchmesser  im  Laufringe  beträgt 
980  mm,  die  Axendicke  im  Radsitze  130  mm.  Die  Räder  sind  ganz 
Schmiedeeisen,  mit  Axen  und  Bandagen  aus  Bessemerstahl  und 
kosten  loco  Hütte  Frcs.  07 5 pro  Kilogramm,  was  ausserordentlich 
billig  ist,  wenn  dabei  berücksichtigt  wird,  dass  die  Sätze  nach  dem 
Princip  der  Teuderräder  construirt  sind. 


S.  Durieux  & Comp,  zu  Louvain  (Löwen). 

Object.  Eiserner  Hochbordwagen  mit  Bremse. 

Der  betreffende  Wagen  ist  für  Ungarn  bestimmt.  Seine  Ab- 
messungen sind  in  der  Hauptsache  dieselben,  wie  oben  angegeben 
wurde,  doch  bei  grösserem  Eigengewicht  in  Folge  der  Anwendung 
von,  wie  gewöhnlich,  durchgehenden  Langträgern,  welche  bei  dem 
neuen  Hochbordwagen  der  Exploitation  vermieden  wurden.  Gewicht 
leer  5900 Kg,  Tragkraft  10  Tonnen.  Zweiseitige  Bandagenbremse, 
Schaffnersitz. 

NB.  Die  Fabrik  von  Durieux  & Comp,  hat  den  Wagenbau 
erst  vor  5 Jahren  begonnen,  stellte  jedoch  zu  Wien  1873  bereits 
2fr.  7075  aus.  Ihre  erste  Thätigkeit  fiel  nämlich  in  die  glänzende 
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Epoche  vou  1870 — 73.  Die  Fabrik  befasst  sich  indess  nur  mit  dem 
Bau  von  Güterwagen.  Auch  die  Construction  von  Eisenbahnbriicken 
ist  seit  Kurzem  mit  Erfolg  daselbst  ins  Leben  getreten,  bedarf  jedoch 
in  der  Ausführung  der  einzelnen  Arbeiten  noch  sehr  wesentlich  der 
V ervollkommung. 


II.  Frankreicli. 

1.  Choilus  & Comp,  in  Paris. 

Object,  a.  Personenwagen  T.  (Masse. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  mit  Eiutheilung  in  3 Coupes  ohne 
Communication  und  Eingang  durch  in  den  Langseiten  angebrachte 
separate  Coupethüren.  An  der  einen  Langseite  befindet  sich  ein 
schmaler  Gang  in  Form  einer  gedeckten  Veranda,  von  welchem  aus 
die  Coupes  durch  Thüren  zugänglich  sind.  Nach  aussen  hin  ist 
eine  Brustwehr  in  Form  eines  leichten  Gitters  angebracht,  welches 
vor  jeder  Thür  unterbrochen  ist  Der  Waggon  soll  offenbar  nur  im 
Sommer  circulircn  und  den  Reisenden  die  Annehmlichkeit  gewähren, 
von  Zeit  zu  Zeit  Luft  zu  schöpfen. 

Die  Breite  des  durchlaufenden  Seitenganges  beträgt  450  mm. 
Jedes  der  3 Coupes  enthält  wie  gewöhnlich  6 Sitzplätze,  die  indessen 
in  Folge  des  Seitenganges  etwas  schmäler  sind  als  iu  den  gewöhn- 
lichen Wagen. 

b.  Dieselbe  Firma  hatte  einen  Postwagen  für  Lyon-Marseille 
ausgestellt,  der  sich  durch  seine  ungewöhnliche  Grösse  auszeichnet 
Der  Postwagen  besteht  nämlich  aus  zwei  dreiaxigen,  in  gewöhn- 
licher Weise  verkuppelten  Wagen,  mit  einem  Verbindungsgange  in 
den  correspondirenden  Stirnseiten,  welcher  durch  Zugleder  nach  Art 
der  Wagenschlagvorrichtungen  nach  aussen  hin  abgeschlossen  ist 


Digitized  by  Google 


ITALIEN. 


449 


in.  Italien. 

1)  Nationale  Industriegesellschaft  zu  Neapel. 

Object  Salonwagen  I.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  besitzt  Aufgänge  an  dem 
einen  Ende  jeder  Langseite.  Der  innere  Raum  enthält  ein  Rauch- 
coupe, einen  die  Mitte  des  Wagerts  einnehmenden  eleganten  Salon 
und  ein  daranschliessendes  Compartiment  mit  Sophas  an  den  Lang- 
seiten und  ovalem  Tisch  in  der  Mitte.  Die  Communication  der  drei 
Abtheilungen  erfolgt  durch  Schiebethflren , die  in  der  Mitte  der 
Trennungswände  angeordnet  sind.  Das  anschliessende  Endcoupe  ent- 
hält einerseits  Closet-,  andererseits  Toilettenraum. 


2)  Compagnie  de  la  Haute  Italie. 

Object  a.  Gepäckwagen  mit  Gasreservoir. 

Der  dreiaxige  Wagen  ist  wie  gewöhnlich  durch  Schiebethüren 
in  den  Laugseiten  zugänglich.  Die  Abtheilung  für  die  Gasreservoire 
nimmt  die  eine  Endabtheilung  ein.  Das  comprimirte  Gas  wird  in  zwei 
horizontalen,  übereinanderliegenden,  oylindrischen,  mit  Rundboden 
versehenen  Kesseln  mitgeführt  von  beiläufig  2'5m  Länge  und  0'75  m 
Weite,  deren  Ableitungsrohre  durch  die  Waggondecke  nach  den 
Wagen  hingeführt  sind.  Die  Verbindung  der  Gasleitung  zwischen 
den  einzelnen  Wagen  erfolgt  wie  üblich  durch  eingeschaltete,  schlaf}' 
herabhängende  Kautschukschläuche. 


Object  b.  Personenwagen  I.  Classe. 

Der  Wagen  ist,  wie  voriger,  dreiaxig  und  wird  von  diesem 
aus  durch  Gas  erleuchtet.  Die  Lampen  nehmen  die  Plafondmitte 
jedes  Coupes  ein  und  besitzen  behufs  Milderung  des  Lichtes  Hüllen 
von  matt  geschliffenem  Glas. 

Der  Wagen  ist  in  3 Coupes  eingetheilt  zu  ä 6 Sitzplätzen.  Die 
Länge  jedes  Coupes  ist  2’0Ü  m,  die  Höhe  im  Lichten  l-85  in.  Ausserdem 

Petsholdt,  Studien  etc.  29 
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ist  ein  Batardcoupe  von  l'SOm  Länge  zu  3 Sitzplätzen  mit  Schlaf- 
einriehtung  vorhanden,  die  sich  in  der  Weise  herstellen  lässt,  dass 
aus  einem,  jedem  Sitze  gegenüber  befindlichen  Consolschranke  ein 
mit  dem  Sitze  correspondirender  gepolsterter  Schemel  herunter- 
geklappt werden  kann,  wodurch  der  Sitz  zu  eiuer  Art  Schlafsoplia 
ergänzt  wird. 

Einige  ausserdem  vorhandene  Schubfächer  enthalten  zweck- 
mässig construirte  Wascheinrichtungen;  auch  sind  die  Ecksitze  gleich- 
zeitig als  Wassercloset  construirt  und  nach  Entfernung  des  Sitz- 
polsters ohne  Weiteres  benutzbar.  Das  Closetwasser  wird  aus  einem 
oberhalb  gelegenen  Reservoir  zugefuhrt  und  der  Abschluss  durch 
einen  Hahn  mittelst  Grift'  bewerkstelligt. 


IV.  Deutschland. 

1)  Beifert  & Comp.  in  Bookenheim  (Frankfurter  Waggonfabrik). 

Object  Dreiaxiger  Personenwagen  I.  Classc  mit 
Schlafeinrichtung  und  Heizung. 

Der  Wagen  ist  für  die  Riga-Mitauer  Eisenbahngesellschaft  be- 
stimmt und  besitzt  daher  das  russische  Spurmaass  von  4'  1 1 7,"  engl, 
entsprechend  der  Spurweite  von  5'  engl.  (l-525m)  zwischen  den 
Schienenköpfen  im  Lichten. 

Der  Eingang  erfolgt  an  den  Enden  der  Langseiten,  welche 
in  einen  geschlossenen  Vorraum  (Entree)  führen,  von  dem  aus 
man  in  das  Innere  des  Wagens  gelangt  Letzteres  besteht  in 
einem  Ilauptcoupö  mit  11  Sitzplätzen,  welche  so  angeordnet  sind, 
dass  ein  seitlich  durchgeführter  Gang  der  Länge  nach  frei  bleibt 

An  das  Ilauptcoupe  schliessen  sich  zwei  kleinere  Compartiments 
mit  je  3 Sitzplätzen,  welche  von  dem  vorhin  erwähnten  Seitengange 
(vom  Hauptcoupe  her)  zugänglich  sind,  und  die  zugleich  Schlaf- 
einrichtung in  der  Weise  enthalten,  dass  man  die  Sitzpolster  nach 
vorne  auszieht  und  die  entsprechend  geformte  untere  Hälfte  des 
einen  Rückenpolsters  nach  unten  hin  umklappt,  wodurch  eine  sehr 
bequeme  Unterlage  für  den  Kopf  gebildet  wird. 
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Bei  den  3 isolirten  Armstühlen  des  Hauptcoupes  wird  die 
Schlafeinrichtung  in  der  Weise  hergestcllt,  dass  man  ein  unter  dem 
Sitzpolster  befindliches  zweites  Polster  nach  vorne  zieht  und  auf 
diese  Weise  eine  Auflage  für  die  Beine  erzielt. 

Die  Heizung  des  Wagens  erfolgt  durch  zwei  separate  Mantel- 
öfen, deren  einer  in  einer  Ecke  des  Hauptcoupes  steht,  während  der 
andere  neben  dem  Closetraum  in  einem  seitlichen  Verschlag  sich 
befindet,  um  zur  Beheizung  der  beiden  oben  erwähnten  kleineren 
Coupeabtheilungen  dienen  zu  können. 

Der  Wagen  communicirt  mit  den  übrigen  Wagen  des  Zuges 
durch  eine  in  der  Mitte  jeder  Stirnseite  auf  den  Entreeraum  führende 
Thür,  die  auf  die  entsprechenden,  im  Niveau  der  Kastensohle  sich 
fortsetzenden  Platformtritte  hinausfuhrt. 

Da  die  Kastenbreite  10 */*'  engl.  (3*200  m)  beträgt,  so  war  eine 
sehr  zweckmässige  Raumeintheilung  und  Raumausnutzung  zulässig 
Die  Sanftheit  des  Ganges  wird  durch  die  Anwendung  derReifert’- 
schen  Doppelfedern  wesentlich  begünstigt. 


2)  Joseph  Rathgeber  in  München. 

Object  a.  Zweiaxiger  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Die  Langträger  bestehen  aus  I- Eisen,  die  übrigen  Tlieile  des 
Rahmens  jedoch  aus  Holz.  Der  Wagen  ist  für  die  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  bestimmt  und  besitzt  die  nachfolgenden  Hauptdimensionen: 


Kastenlänge 7*226  ml 

„ breite 2*582  „ 1 im  Lichten. 

„ höhe  1*975  „ ' 

Coupelänge  I.  Classe  2T60  „ 

Batardcoupe  I.  „ 1760  „ 

Coupelänge  II.  „ 1'790  „ 

Batardcoupe  n.  „ 1*516  „ 

Radstand 4'425  „ 

Wagengewicht 211  Ctr. 


Die  Anordnung  der  Coupes  geschieht  in  der  Weise,  dass  die 
zweiten  Classen  die  Endcoupes  des  Kastens  bilden,  die  ersten 
dagegen  die  Mitte  des  Wagenraumes  einnehmen.  Das  eine  dieser 
Coupes  enthält  8,  das  andere  4 Sitzplätze.  Der  für  die  ersten  Classen 
bestimmte  (mittlere)  Kastenraum  enthält  ein  ganzes  Coupe  mit 
6 Sitzplätzen  und  ein  halbes  mit  3 Sitzen.  Eine  Communication  dieser 
diversen  Compartiments  im  Inneren  des  Wagens  findet  nicht  statt» 
I 29* 
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Die  Polster  der  ersten  Classen  sind  ausziehbar,  wodurch  sich  je 
zwei  gegenüber  befindliche  Sitzplätze  ' in  der  gewöhnlich  üblichen 
Weise  in  erträgliche  Schlaflager  umwandelu  lassen.  Das  halbe  Coupe 
(mit  3 Sitzplätzen)  besitzt  jedem  Sitze  gegenüber  ein  Consolschränk- 
chen,  aus  welchem  ein  gepolsterter  Schemel  herausklappbar  ist,  wo- 
durch, unter  gleichzeitigem  Vorklappen  des  unteren  Theiles  der 
Rücklehne  ein  Schlaflager  ermöglicht  wird.  Das  Compartiment  ist 
als  Damencoupe  reservirt. 

Die  Sitze  in  den  Coupes  zweiter  Classe  sind  nicht  zum  Vorziehen 
eingerichtet,  jedoch  sind  die  zwischen  den  Sitzen  befindlichen  Arm- 
lehnen zum  Auf  klappen,  so  dass  bei  nicht  vollbesetztem  Wagen  für 
vier  Passagiere  das  Ilinstrecken  möglich  ist. 


b.  Zweiaxiger  Personenwagen  I.  Classe. 

Der  Wagen  ist  nach  Angaben  des  Maschinenmeisters  Klose  in 
Korschach  construirt,  für  die  Vereinigten  Schweizerbahnen  bestimmt 
und  zeichnet  sich  durch  die  besondere  Anordnung  vieler  Details  in 
vortheilhafter  Weise  aus,  die  schon  im  allgemeinen  Theile  unserer  Ab- 
handlungen geeigneten  Ortes  Gegenstand  der  Besprechung  gewesen 
sind. 

Die  Raumeintheilung  des  Kastens  kann  zwar  nicht  öconomisch 
genannt  werden,  ist  jedoch  als  eine  sehr  zweckmässige  zu  bezeichnen, 
wenn  berücksichtigt  wird,  dass  sie  die  eines  Luxuswagens  ist,  bei 
denen  die  Principien  der  vollkommensten  Raumbenutzung  an  und 
für  sich  in  den  Hintergrund  treten. 

Der  mittlere  Raum  des  Wagens  enthält  einen  Salon,  dem  sich  zwei, 
die  Endabtheilungen  des  Wagens  einnehmende  Coupes  anschliesscn, 
die  vom  Salon  aus  durch  seitlich  gelegte  Thören  zugänglich  sind. 
Das  eine  dieser  Coupes  ist  ein  Batardcoupe  mit  3 Sitzplätzen , das 
andere  bildet  ein  ganzes  Coupe  mit  6 Sitzpätzen.  Zwischen  Salon 
und  Batardcoupe  befindet  sich  eine  Closet-  und  Toilettenabtheilung. 

Der  Zutritt  erfolgt  an  den  Endperrons,  von  den  Langseiten  her. 
An  die  Endperrons  scldiessen  sich  Seitengänge,  welche  direct  zum 
Salon  führen,  und  von  denen  aus  zugleich  die  Thüren  nach  den 
getrennten  Compartiments,  sowie  nach  dem  Closetraum  fuhren, 
während  die  Toilette  nur  vom  Salon  zugänglich  ist. 

Im  Uebrigcn  ist  die  innere  Ausstattung  der  Räume  höchst 
elegant.  ' Der  Salon  enthält  zwei  zweisitzige  Sophas  („causeusses“) 
und  vor  jedem  ein  ovales  Tischchen ; ausserdem  4 gepolsterte  Dreh- 
schemel, so  dass  allerdings  nnr  8 Sitze  vorhanden  sind.  Ferner  wird 


Digilized  by 


DEUTSCHLAND. 


453 


das  Saloninventar  durch  Spiegel,  Uhren  und  Armleuchter  complettirt. 
Die  Kähmen  der  Fenster  sind  aus  Metall  und  durch  Gegengewichte 
balancirt,  die  zwischen  der  Fensterbekleidung  spielen.  Die  Construc- 
tion  derFensterrouleaux  ist  gleichfalls  ganz  neu.  Ueber  den  Fenstern 
befinden  sich  die  gewöhnlichen  Ventilationsschieber. 

Die  üblichen  Gepäcknetze  fehlen  und  sind  durch  elegante  Hut- 
und  Kleiderhaken  ersetzt;  die  Coupes  enthalten  jedoch  zu  den  Seiten 
des  Spiegels  Gepäcknetze  und  gleichfalls  Uhren,  Plüschteppiche  und 
Ueberzfige  der  Polster  von  blauem  Seidendamast.  Ein  prachtvolles 
Ausstellungsobject. 


3)  Centralwerkstätte  der  niederschlesisch-märkischen  Bahn. 

Object.  Zweiaxigcr  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Gewöhnliches  Coupesystem.  Mit  Ileizkasten  von  aussen  unter 
die  Sitze  einschiebbar,  nach  schwedischer  Manier.  Erbaut  in  der 
Centralwerkstätte  der  niederschlesisch -märkischen  Bahn  zu  Frank- 
furt a./0.  Beleuchtung  mit  Gas  nach  dem  patentirten  System  von 
Julius  Pintsch  in  Berlin.  Gewicht  224 Ctr.  Tragfähigkeit  28  Per- 
sonen. 

Die  Eingänge  sind  an  den  Langseiten  und  fuhren  auf  separate 
Coupes  ohne  Communieation.  Die  zweiten  Classen  bilden  die  End* 
coupes  des  Wagenraumes  und  enthalten  je  8 Sitzplätze.  Der  mittlere 
Kaum  des  Wagens  enthält  ein  Coupe  II.  Classe  für  Damen  mit 
7 Sitzplätzen,  und  ein  funfsitzigcs  Coupe  I.  Classe.  Zwischen  diesen 
beiden  letztgenannten  Coupes  befinden  sich  Ketiraden  mit  Toiletten- 
abtheilung. Der  Plafond  des  Coupes  I.  Classe  ist  in  polirtem  Holz 
getäfelt. 

Der  Wagen  besitzt  eine  elegante  Signalvorrichtung  in  Form 
eines  in  jedem  Coupe  befindlichen  Druckknopfes,  vermöge  dessen 
ein  Läutesignal  nach  dem  Gepäckwagen  behufs  llerbeirufung  des 
Zugführers  ertheilt  werden  kann. 


4)  Breslauer  Actiengesellschaft  für  Wagonbau. 

Object  a.  Zweiaxiger  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Gewöhnliches  Conpesystem.  Zugänge  an  den  Langseiten.  Die 
eine  Wagcnhälfle  enthält  2 Coupes  II.  Classe;  die  andere  2 Coupes 
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I.  Gasse.  Die  ersteren  enthalten  13,  die  letzteren  9 Sitzplätze. 
Heizkasten,  von  aussen  unter  die  Sitze  einschiebbar,  nach  schwedischem 
Modus.  Zwischen  beiden  Abtheilungen  befinden  sich  Retiraden 
mit  Toiletteneinrichtung,  in  der  Mitte  durch  eine  schräge  Wand 
getrennt,  so  dass  alle  Insassen  des  Wagens  davon  Gebrauch  machen 
können. 

Der  Wagenkasten  ist  an  den  4 Eckpunkten  auf  Kautschuk- 
cylindern  gelagert  vermöge  kurzer  Riemenschleife.  Ausserdem  sind 
die  Oscillationen  in  der  Lüngsaxe  des  Kastens  durch  4 analoge 
Kautschukscheiben,  die  sich  an  den  Stirnseiten  des  Wagens  befinden, 
äquilibrirt. 


Object  b.  Zweiaxiger  gedeckter  Güterwagen. 

Von  1 28  Ctr.  Tara  und  200  Ctr.  Tragkraft,  ohne  Bremsvorrichtung. 
Scheibenräder  von  Krupp  in  Essen.  Schiebethür  in  der  Mitte  jeder 
Langseite. 


6)  Schlesische  Actiengesellschaft , vormals  Schmidt  & Comp. 

in  Breslau. 

Object  a.  Zweiaxiger  eiserner  Hochbordwagen. 

Der  Wagen  besitzt  Scheibenräder  von  Bochum  und  ist  behufs 
Entladung  mit  Doppelthür  an  jeder  Langseite  versehen.  Er  ist  für 
die  Breslau-Freiburger  Eisenbahn  bestimmt.  Das  Eigengewicht  ist 
100  Ctr.,  die  Tragfähigkeit  264  Ctr. 


Object  b.  Zweiaxiger  eiserner  Hochbordwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  oberschlesischen  Bahn 
erbaut  und  wie  voriger  mit  ganz  eisernem  Untergestell  ausgerüstet. 
Scheibenräder  von  Krupp  in  Essen.  Gewicht  99  Ctr. , Tragkraft 
220  Ctr. 

Object  c.  Zweiaxiger  eiserner  Hochbordwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  niederschlesisch-märkischen 
Bahn  erbaut,  besitzt  ganz  eisernes  Untergestell,  schmiedeeiserne 
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Speichenräder  und,  wie  vorige,  Thüren  in  der  Mitte  der  Lang- 
seiten. 

Säiuintliche  Thüren  dieser  diversen  Typen  besitzen  verschiedene 
Verschlusssy  steine. 


6)  Stettiner  Eisenbahnbedarfatiengesellßchaft  „Arthursberg.“ 

Object.  Zweiaxiger  gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  besitzt  doppelseitige  Bandagenbreiuse,  eisernes 
Untergestell,  Schiebethüren  der  gewöhnlichen  Einrichtung  in  der 
Mitte  jeder  Langseite,  und  ist  mich  den  Normalien  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbalm  erbaut.  Das  Wagengewicht  beträgt  109  Ctr.,  die  Ladungs- 
fähigkeit 200  Ctr.  Das  Innere  des  Kastens  ist  eventuell  für  Militär- 
transporte eingerichtet  (40  Mann  oder  C Pferde!)  und  zwar  in  der 
Weise,  dass  durch  Einlegung  von  Brettern  auf  in  den  Wänden  an- 
gebrachte Leisten  Sitzbänke  erzielt  werden. 


7)  Weyer*  Comp,  in  Düsseldorf. 

Object.  Zweiaxiger  gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  Cöln-Mindencr  Bahn 
erbaut,  besitzt  160  □'  engl.  Bodenfläche  = 15-1  qm,  144  Ctr.  Tara 
und  210  Ctr.  Ladevermögon. 


8)  Van  der  Zypen  & Charlier  in  Deutz. 

Object,  llülfskrahn wagen  mit  Werkstätte. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  zur  Hälfte  Platformwagen , zur 
anderen  Hälfte  gedeckt.  Der  Kasten  dient  zur  Aufnahme  des  Personals, 
sowie  diverser  Ilülfswerkzeuge  und  Instrumente.  Die  Platform 
trägt  einen  drehbaren  Krahnarin  mit  50  Ctr.  Tragkraft» 
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Y.  Oesterreich-Ungarn. 

1)  Kaiser-Ferdin  and-Nordb  ahn. 

Object  a.  Offener  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  Becker’s  Angabe  gebaut  in  der  Wagen- 
bauanstalt  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn  zu  Florisdorf  bei  Wien, 
nach  den  bei  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn  festgesetzten  Normalien. 
Möglichste  Vermeidung  von  Verzaj)fungen , daher  thunlichster  Aus- 
schluss der  schädlichen  Einflüsse  der  Nässe  unter  gleichzeitiger  Er- 
zielung vermehrter  Tragfähigkeit,  Dauerhaftigkeit,  bedeutenderen 
Laderaumes  und  geringer  Tara. 

Der  Wagen  besitzt  2 Klappen,  je  eine  an  den  Langseiten  des 
Wagens  angeordnet,  nach  oben  schlagend,  und  mittelst  Charnier- 
bügels  unterstellbar.  Der  Wagen  ist  zweiaxig,  das  Untergestell 
besteht  aus  walzciserneu  I-Trägern,  die  übrigen  Theile  desselben 
sind  jedoch  von  IIolz.  Gusseiserne  Scheibenräder  von  Ganz  in  Ofen. 

Uebrigens  werden  die  oben  beregten,  scheinbar  dieser  Construction 
allein  geltenden  Tugenden  auch  von  Wagen  dieser  und  anderer 
Categorie  auf  anderen  Bahnen  ebenso  und  zuweilen  noch  weit  voll- 
kommener erfTillt.  Man  vergleiche  unser  Referat  über  die  weit 
solideren,  ganz  eisernen  belgischen  Wagen  für  Kohlendienst  etc., 
sowie  diverse  andere  Objecte. 


Object  b.  Gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  wie  voriger  ohne  Bremsvorrichtung. 
Die  Langträger  sind  aus  I- Eisen,  die  übrigen  Gestelltheile  aus  Holz. 
Schiebethür  in  der  Mitte  jeder  Langseite. 

NB.  Während  die  Holztheile  der  Wagenrahmen,  als  Lang-  und 
Brustbäume,  Quer-  und  Diagonalstreben,  welche  unter  der  Boden- 
bedielung  liegen  und  daher  durch  diese  geschützt  sind,  bei  allen 
Wagen  sich  sehr  gut  conserviren,  so  dass  sie  selbst  nach  einer  Dauer 
von  15 — 20  Jahren  sich  noch  wohlerhalten  zeigen,  leiden  die  Holz- 
theile des  Kastens  und  namentlich  die  Verzapfungen  im  unteren 
Kastenrahmen  sehr  stark  unter  dem  atmosphärischen  Einfluss  und 
der  Nässe.  Die  äussere  Verschalung  schützt  dagegen  selbst  bei 
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gedeckten  Wagen  nicht,  wenn  dieselben  zu  Viehtransporten  benutzt 
werden.  Die  Folge  ist,  dass  Wagen,  die  Bonst  noch  gut  erhalten 
sind,  der  verfaulten  Verzapfungen  wegen  im  Kasten  total  erneuert 
werden  müssen. 

Bei  der  neuen  Construction  der  Güterwagen  der  Kaiser-Ferdinand- 
Nordbahn  im  Jahre  1866  ist  desshalb  von  dem  Principe  aus- 
gegangen worden,  die  Verzapfungen  möglichst  zu  vermeiden,  was 
die  Beseitigung  der  hölzernen  Kastenrahmen , deren  Ersatz  durch 
eiserne  Winkel,  die  Befestigung  der  Kastensäulen  an  eisernen  Con- 
solen  und  die  Anordnung  der  inneren  Verschalung  bedingt»  Träger 
aus  I-  Eisen  waren  schon  früher  angenommen  worden,  der  grösseren 
Steifigkeit  wegen;  alle  übrigen  Theile,  mit  Ausnahme  der  Beschläge,  i 
sind  aus  Ilolz  hergestellt.  Nach  diesem  Princip  ist  die  Construction 
sämmtlicher  neueren  Güterwagen  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn 
durchgeführt  und  laufen  deren  gegenwärtig  3700  Stück  bei  genannter 
Bahn,  und  ausserdem  weitere  4300  Stück  auf  anderen  österreichischen 
Linien. 

Mit  Rücksicht  auf  Tragfähigkeit  und  Ladefläche  (Bodenraum) 
sind  die  Wagen  relativ  leicht,  widerstandsfähig  und  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  bewährt. 


c.  Schlafwagen  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn. 

Der  Wagen  ist  von  KIctt  & Comp,  in  Nürnberg  1873  erbaut 
und  trägt  die  Fabriknummer  29146.  Der  Zweck,  den  man  bei  Be- 
schaffung dieser  Wagen,  welche  auf  der  langen  Strecke  Wien-Jassy 
uud  Wien- Warschau  coursiren  sollen,  ins  Auge  fassen  musste,  führte 
zu  einer  eigcuthümlichen  Eintlieilung  des  Wagenraumes.  Es  sollten 
nämlich  thunlichst  viel  einzelne  Räume  für  Reisende,  die  allein  oder 
paarweise  reisen  wollen,  geschaffen,  dabei  jedoch  für  alle  Betten 
hergestellt  und  der  möglichste  Comfort  geschaffen  werden. 

Die  Wagen  besitzen  innere  Communication  mit  einem  gedeckten, 
abgeschlossenen  Plateau  an  jeder  Stirnseite  des  Kastens  und  Stiegen- 
aufgängen an  den  Enden  der  Langseite. 

Im  Innern  des  Wagens  sind  an  der  einen  Seite  des  mittleren 
Ganges  3 abgeschlossene  Cabinen  mit  je  3 Sitzplätzen,  resp.  je  2 
Schlafstätten  reservirt»  An  der  anderen  Seite  des  Ganges  befinden 
sich  2 offene  Coupes  mit  je  2 Sitplätzen,  resp.  2 Schlafstellen;  daher 
im  Ganzen  13  Sitzplätze,  resp.  10  Schlafvorrichtungen.  Ferner  be- 
stehen abgesonderte  Toilette  und  Wassercloset. 

Die  5 unteren  Schlafstellen  werden  in  der  gewöhnlichen  Weise 


Digitized  by  Google 


458  AU8GESTELLTE  EISENBAHN  TRANSPORTMITTEL. 


durch  Zusammenschieben  der  Sitze,  die  5 oberen  jedoch  durch  Herab- 
klappen von  Hängebetten  gebildet.  Alle  10  Betten  sind  gleich 
comt'ortabel  und  mit  Leinzeug,  Polstern  etc.  ausgerüstet. 

Erwärmt  und  ventilirt  wird  der  Wagen  durch  die  bei  der 
Kaiser-Ferdinand-Nordbahn  eingeführte  Luftheizung  nach  System 
Thamm  & Kothmüller.  Der  Heizapparat  ist  für  Feuerung  mit 
Coaks  und  Holzkohle  eingerichtet  uud  beträgt  der  Brennstoffauf- 
wand pro  12  ständige  Fahrt  angeblich  nur  20  Pfd.,  womit  eine 
mittlere  Temperatur  von  10°  R.  bei  jeder  äusseren  Lufttemperatur  (?) 
erzielt  werden  soll.  Dabei  ist  die  Temperatur  am  Fussboden  stets 
um  1°  höher  als  im  übrigen  Wagenraum  und  wird  die  Luft  im 
Wagen  stets  erneuert,  ist  daher  immer  frisch  und  gesund.  Eine 
Bedienung  während  der  Fahrt  ist  nicht  erforderlich.  Die  Passagiere 
in  den  einzelnen  Coupes  können  sich  die  Temperatur  durch  üeffnen 
und  Schliessen  der  Luftventilatoren  reguliren.  Der  Wagen  ist  zwei- 
axig  mit  hölzernen  Scheibenrädern  nach  System  Hansell,  durch 
welche  eine  besondere  Sanftheit  und  Geräuschlosigkeit  des  Ganges 
erzielt  wird,  schmiedeeisernen  Naben  und  Stahlbandagen  von  der 
Maschinenbaugesellschaft  Klett  & Comp,  in  Nürnberg. 


2)  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Object  a.  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  im  Principe  nach  dem  Coupe- 
system mit  Thüren  und  Laufbrettern  an  den  Langseiten  des  Wagens 
eingerichtet.  Der  Kasten  ist  in  4 Coinpartiments  getheilt,  davon 
in  der  einen  Wagenhälfte  2 Coupes  I.  Classe  und  in  der  anderen 
2 Coupes  II.  Classe,  mit  im  Ganzen  21  Sitzplätzen.  Die  Coupes 
communiciren  nicht,  sondern  sind  jedes  für  sich  durch  Seitenthüren 
nur  von  aussen  zugänglich. 

Die  Hauptdiraensionen  des  Wagens  sind  folgende: 

Wagenhöhe  (ab  Schienenoberkante)  . . . 3'722  m. 


Grösste  Waggon  breite 2-946  „ 

Ganze  Kastenlänge 6‘954  „ 

„ Waggonlänge 8'120  „ 

Entfernung  der  Buffermittel 1'750  „ 

Höhe  der  Buffermittel  ab  Seidene 6'050  „ 

Raddiamctcr 1000  „ 

Radstand 3'794  „ 
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Aeussere  Kastenbreite 2"590  m. 

Innere  Kasteubreite 2"438  „ 

Grösste  Waggonbreite 2"946  „ 

Länge  der  Tragfedern T896  „ 

Zald  der  Federblätter 9 Stück. 

Tara 174Z.-Ctr. 

Wir  fugen  liinzu,  dass  der  Wagen  von  Iicifert  in  Frankfurt  a./M. 
iui  Jahre  1871  erbaut  wurde  und  dass  er,  wie  ein  lllick  auf  seine 
Ilauptabmessungen  lehrt,  durchaus  nach  den  allgemeinen  Vorschriften 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnen  construirt  ist. 


Object  b.  Gedeckter  Güterwagen  ohne  Breinsp. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  ohne  Bremse  und  von  Van  der  Zy- 
pen  & Charlier  in  Deutz  erbaut.  Tara  118  Z.-Ctr.,  Ladung 200  Ctr. 
bei  16  113  qm  Bodenfläche  und  35’437  cbm  Kastcninhalt. 

Die  Länge  des  Untergestelles  beträgt  6-440m;  die  Kasten- 
dimensionen sind  folgende: 

Aeussere  Länge  des  Kastens  6"440  m. 

n Breite  „ „ 2'594  „ 

„ Höhe  „ „ 2-300  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  . . C'376  „ 

» Breite  „ „ . . 2-530  n 

„ Höhe  „ „ ■ • 2 240  n 

Der  Radstand  beträgt  3 476  in.  Die  Axen  sind  von  Bessemer- 
stahl, 127  mm  dick  und  haben  Lagerhälse  von  85  mm  Dicke  und 
170  mm  Länge.  Der  Wagen  besitzt  Schalengussräder. 

Die  Federn  bestehen  aus  Blättern  von  Bessemerstahl  und  sind 
in  Charnieren  aufgehängt.  Die  Zug-  und  Stossfedern  sind  als  Spiral- 
federn (Voluten)  angeordnet.  Die  Kuppelung  erfolgt,  wie  neuerdings 
bei  allen  Wagen  der  Vereinsbahnen  obligatorisch,  nur  durch  die 
Schraubenkuppelung;  ausserdem  sind  die  vorschriftsmässigen  Noth- 
ketten  vorhanden,  die  glücklicherweise  auf  den  Aussterbeetat  gehören. 

Behufs  des  Transportes  von  Pferden  sind  im  Innern  des  Kastens 
an  beiden  Langseiten  (höchst  überflüssige)  Befestigungsringe  an- 
gebracht. Zudem  befinden  sich  in  jeder  Langseite  zwei  nach  innen 
zu  öffnende,  zur  Ventilation  dienende  Klappen,  also  zu  den  Seiten 
der  mittleren  Schiebethüren. 

Der  Kasten  trägt  die  Verschalung  von  innen;  sie  ist  aus  Kiefern- 
brettern hergestellt,  welche  an  der  inneren  Seite  der  Säulen  mit 
horizontalem  Fugenlauf  durch  Schrauben  befestigt  sind. 
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3)  F.  Ringhofer  in  Smichow  bei  Prag. 

Object  a.  Personenwagen  I.  Classe. 

Der  Wagen  ist  jsweiaxig  und  nach  den  Normalien  der  galizischen 
Carl-Ludwigsbahn  erbaut.  Tara  145  Z.  - Ctr.  *).  Der  Wagenkasten 
enthält  14  Sitzplätze  mit  Schlafeinrichtung  und  Coinmunication.  Der 
Raum  ist  in  3 Compartiments  getheilt,  deren  jedes  durch  Thüren  in 
der  Langseite  zugänglich.  Der  Durchgang  liegt  in  der  Mitte  des 
Raumes,  so  dass  das  Mittelcoupe  4 getrennte  Sitzplätze,  jedes  End- 
coupe deren  5 enthält.  Zwischen  dem  Mittel-  und  dem  einen  End- 
coupe betinden  sich  2 durch  eine  sehnige  Wand  getrennte  Abtheilungen 
für  doset  und  Wasch  Vorrichtung,  von  den  Coupes  her  durch  Thüren 
zugänglich. 

Die  Schlafeinrichtung  wird  durch  Vorziehen  der  gegenüber- 
liegenden Sitze  und  den  (mobilen)  unteren  Theil  der  Rücklehne 
erzielt,  welche  letztere  als  Kopfkissen  dient.  Die  auf  den  Sitzen 
liegenden  Rosshaarpolsler  werden  über  das  so  entstandene  Lager 
gebreitet  und  dienen  zum  Decken  der  Fugen,  eventuell  auch  zum 
Decken  des  Körpers. 

Der  Wagen  ist  mit  Dampfheizung  nach  System  Haag  (Augs- 
burg) versehen,  wie  dieselbe  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  üblich. 
Die  Ileizuug  erfolgt  durch  unter  den  Sitzen  befestigte  horizontale 
kupferne  Cylinder,  welche  mit  einer  Dampfleitung  communieiren,  die 
unter  den  Wagen  durchgeführt  ist.  Die  Coinmunication  der  Heiz- 
cylinder  kann  vermittelst  eines  Hahnes  durch  die  Insassen  des 
Wagens  beliebig  regulirt  werden. 

Die  auf  diese  Weise  erzielte  Heizung  der  Wagen  ist  eine  sehr 
energische,  jedenfalls  weit  über  das  Maass  des  Nothwendigen , resp. 
Angenehmen  hiuausgehende,  die  unter  Umständen  höchst  belästigend 
wird,  wie  Verfasser  aus  eigener  Erfahrung  weiss. 

Object  b.  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  nach  den  Normalien  der  Kaiser- 
Ferdinand-Nordbahn  seitens  obiger  Firma  erbaut.  Er  besitzt  hölzerne 

*)  Wann  endlich  werden  die  deutschen  Eienbahnen  siel»  bequemen,  ihre 
Gewichte  nach  Kilogrammen  zu  messen  ? Diese  Frage  ist  um  so  berechtigter, 
da  man  sich  doch  in  Hinsicht  der  Längenmaasse  langst  des  obligatorischen 
metrischen  Systemes  bedient.  Warum  denn  also  dem  Meter  heute  noch 
immer  den  Zollcentner  gegenüberstellen!  Wie  lächerlich! 
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Scheibenräder  mit  schmiedeeisernen  Naben  und  Stahlbandagen.  Der 
Kastenraum  besitzt  ein  Endcoupe  II.  Classe  für  8 Personen,  welches 
mit  den  übrigen  Räumen  nicht  communicirt  und  daher  durch 
separate  Thüren  in  den  Langseiten  für  sich  zugänglich  ist.  Der 
übrige  grössere  Raum  des  Wagens  enthält  zwei  unter  sich 
communicirende  Compartiments  I.  Classe,  von  denen  das  kleinere 
dreisitzige  Endcoupe  für  Damen  reservirt  ist.  In  dem  Durchgänge 
von  diesem  nach  dem  grösseren  Mittelcoupe  (Hauptcoupe)  befinden 
sich  seitlich,  rechts  und  links  vom  Gange  durch  Thüren  bedient,  die 
Abteilungen  für  Closet  und  Toilette;  beide  bilden  demnach  besondere 
Einbauten  zwischen  die  Couperäume.  Eine  Schlafeinrichtung  ist 
durch  Ausziehen  der  Sitze  und  Zurückklapppen  des  unteren  Thciles 
der  Rücklehnen,  die  als  Kopfkissen  dienen,  in  der  früher  beschriebenen 
Weise  erzielbar  und  durch  dünne  Rosshaarmatratzen  vervollständigt. 

Die  Heizung  erfolgt  mittelst  der  bei  derKaiser-Ferdinand-Nord- 
bahn  eingeführten  Vorrichtung  nach  Thamm  & Rothmüller,  die 
im  Texte  geeigneten  Ortes  näher  charakterisirt  wurde.  Tara  182  Ctr. 


Object  c.  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  nach  den  Normalien  der  öster- 
reichischen Staatsbahn  seitens  obiger  Firma  erbaut-  Der  Raum 
enthält  im  Ganzen  4 Coupes,  deren  2 I.  Classe  mit  9 Sitzplätzen,  und 
2 II.  Classe  mit  16  Sitzplätzen. 

Die  Schlafeinrichtung  ist  dieselbe,  wie  sub  b.  angedeutet  wurde. 
Die  Coupes  beider  Wagenhälflen  haben  unter  sich  keine  Communi- 
cation , wesshalb  zu  jedem  derselben  separate  Thüren  in  den  Lang- 
seiten angebracht  sind.  Die  Polster  der  zweiten  Classe  sind  mit 
Leder  überkleidet  Das  Eigengewicht  des  Wagens  ist  175Z.-Ctr. 


Object  d.  Zweiaxiger  Gepäckwagen. 

Der  Wagen  enthält  einen  Kessel  zur  Heizung  der  Personenzüge 
mittelst  Dampf  und  ist  nach  den  Normalien  der  galizischen  Carl- 
Ludwigsbahn  seitens  obiger  Firma  erbaut 

Der  Heizapparat  nach  System  Haag  wird  durch  einen  stehenden 
Röhrenkessel  gebildet  Der  Wagen  ist  mit  Aborteinrichtung  in  der 
den  Kessel  enthaltenden  Abtheilung  einerseits,  andererseits  als  Gepäck- 
raum  eingerichtet  und  mittelst  Thüren  in  jeder  Langseite  zugänglich. 
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Seine  Constrnction  bietet  im  Uebrigen  nichts  Bemerkenswerthes. 
Tara  170Z.-Ctr.  Die  Dampfrohrverbindung  nach  dem  Zuge  erfolgt 
vermittelst  Kautschukschlauches  von  Wagen  zu  Wagen,  unter  An- 
bringung eines  Hahnes  im  tiefsten  Schlauchpunkte  zum  Ablassen 
des  Condensationswassers. 


4)  Hernalser  W aggonactiengesellschaft. 

Object  a.  Etagenwagen  III.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  enthält  2 Etagen  mit  Aufgängen 
an  den  Stirnseiten  und  einem  Fassungsranme  für  90  Personen.  Er 
ist  für  die  österreichische  Staatsbahn  bestimmt  und  zwar  für  die 
südöstlichen  Linien.  Er  besitzt  weder  Bremsvorrichtung,  noch  Heizung. 
Die  untere  Etage  enthält  5 Coupes  ä 10  Personen,  die  obere  gleich- 
falls 5 Coupes,  doch  nur  ä 8 Personen,  weil  die  obere  Abtheilung 
entsprechend  schmäler  ist  als  die  untere  behufs  Tieferlegung  des 
Schwerpunktes  des  Ganzen.  Man  hat  daher  oben  einen  Sitzplatz 
weniger  auf  die  Waggonbreite. 

Die  obere  Etage  wird  durch  Doppeltreppen  an  den  Stirnseiten 
bedient,  die  untere  ist  wie  gewöhnlich  durch  Separatthüren  in  den 
Langseiten  zugänglich.  Die  Zugvorrichtung  ist  keine  durchgehende 
und  kann  es  aus  constructiven  Gründen  bei  den  bisherigen  Modellen 
der  Etagenwagen  überhaupt  nicht  sein,  worauf  hier  nicht  näher 
zurückgekommen  wird,  indem  jene  Principien  der  Construction  der 
Etagenwagen  bereits  im  Laufe  dieser  Blätter  geeigneten  Ortes  ein- 
gehende Berücksichtigung  fanden. 

Die  Langträger  besitzen  auch  hier  die  der  Wagenconstrnetion 
angemessene  Kröpfung  der  Extremitäten. 


Object  b.  Personenwagen  I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  für  die  Elisabethbahn  bestimmt  und 
mit  Schlafeinrichtung  für  12  Personen  ausgestattet.  Luftheizung 
nach  Thamm  & llothmüller.  Waggongewicht 226 Z.-Ctr.  Waggon- 
preis 18  000  6.  österr.  Währ.  Ganz  schmiedeeiserne  Räder.  Die 
Zugänge  befinden  sich  in  der  Mitte  jeder  Langseite. 

Die  Schlafeinrichtnng  unterscheidet  sich  von  den  gewöhnlichen 
Vorrichtungen  in  der  Weise,  dass  hier  wirkliche  Betten,  in  ähnlicher 
Weise  wie  auf  Schilfen,  über  den  Sitzen  angebracht  sind,  welche  am 
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Tage  gegen  die  Wand  in  die  Höhe  geklappt  werden  können,  so 
dass  der  Wagen  bequem  zum  Sitzen  benutzt  werden  kann. 

NH,  Die  Compagnie  Internationale  des  Wagons-lits,  welche 
sich  die  Aufgabe  gestellt  hat,  auf  den  europäischen  Bahnen  Salon- 
schlafwagen einzufuhren  und  zwar  nach  dem  bekannten  amerikanischen 
System,  liess  in  der  Hernalser  Waggonfabrik  bis  dato  4 Stück  solcher 
Schlafwagen  erbauen. 

Das  betreffende,  der  Construction  zu  Grunde  liegende  Programm 
bestand  im  Wesentlichen  im  Folgenden.  Die  Wagen  sollen  in  den 
Eilzügen  direct  von  Wien  nach  Paris  verkehren;  hinsichtlich  des 
Radstandes  sind  sie  demnach  den  kleinsten  Curven  der  genannten 
Strecke,  und  hinsichtlich  der  Querschnittsdimensionen  des  Kastens 
namentlich  dem  sehr  beengten  Profile  der  französischen  Ostbahn 
anzupassen. 

Die  innere  Einrichtung  soll  allen  Anforderungen  der  Eleganz 
und  Bequemlichkeit  Rechenschaft  tragen ; auch  ist  ein  abgesondertes 
Compartiment  für  Damen  herzustellen. 

Für  die  Räderpaare  und  Axenbüchsen  gelten  die  Normalien 
der  Elisabethbahn.  Endlich  hat  selbstredend  die  gesammte  Aus- 
führung mit  den  Vorschriften  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnen  im 
vollsten  Einklänge  zu  stehen. 

Diesen  Bedingungen  des  Programines  ist  bei  Erbauung  der 
Wagen  in  der  That  Rechnung  getragen  worden  und  sei  hierzu  noch 
das  Nachfolgende  bemerkt. 

Der  Wagen  wurde  der  bequemeren  Eintheilung  wegen  nach 
dem  Coupesystem,  mit  jo  einer  Thüre  in  der  Mitte  jeder  Langseite, 
angeordnet  und  hierdurch  fast  symmetrisch  in  2 Hälftengetheilt»  Die 
eine  Hälfte  des  Wagens  enthält  2 Coupes  mit  4 Fauteuils,  resp. 
4 Betten  für  Herren;  die  andere  Hälfte  1 Coupe  mit  4 Fauteuils, 
resp.  4 Betten  für  Damen;  ferner  eine  Toilette,  ein  Wassercloset, 
einen  Schrank  für  Wäsche,  und  über  letzterem  mehrere  Fächer  als 
Gepäckräume. 

In  dem  Corridor  zwischen  den  Thüren  sind  Klappsitze  für  etwaige 
Dienerschaft  angebracht.  Im  Ganzen  enthält  der  Wagen  12  Sitz- 
plätze, oder  in  seiner  Nachteinrichtung  12  Schlafstellen.  Letztere 
in  2 Etagen  zu  je  6 Betten. 

Besonders  zu  beachten  ist  dabei,  dass  die  Höhe  der  oberen 
Etage  derart  gewählt  wurde,  um  eventuell  auch  noch  die  zwei  unter 
ihr  befindlichen  Fauteuils  bequem  zum  Sitzen  verwenden  zu  können. 

Sämmtliche  Coupes  correspondiren  vermittelst  eines  pneuma- 
tischen Telegraphen  mit  den  Dienersitzen,  und  sind  mit  allen  zur 
Bepuemliclikeit  des  reisenden  Publicums  wünschenswerthen  Ein- 
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richtungen,  als:  Netzrahmen, Huthaken,  Feldsesseln,  mobilen  Stiegen, 
Tischen,  Bettvorhängen,  Spiegel  etc.,  versehen. 

Die  Beleuchtung  geschieht  theils  durch  Laternen  für  Rüböl, 
theils  durch  Wandleuchter  mit  Kerzen. 

Die  Heizung  erfolgt  durch  den  Luftheizapparat  von  Thamm 
& Rothmüller,  welcher  unter  dem  Gestell  placirt  ist»  Das  für  die 
Toilette  und  das  Closet  erforderliche  Wasser  wird  in  einem  über 
derersteren  angebrachten  Reservoire  mitgefübrt  Zur  Unterbringung 
grösserer  Handgepäckstücke  ist  endlich,  ausser  dem  bereits  erwähnten 
Gepäckraume  und  den  diversen  Netzhaltern , noch  unterhalb  des 
Fussbodens  ein  Koffer  angebracht,  welcher  vom  Corridore  aus  zu- 
gänglich. 

Die  Stoss-  und  Zugvorrichtungen  des  Gestelles  sind  mit  aus- 
giebiger Kautschukfederung  versehen , und  erfolgt  die  Auflagerung 
des  Wagenkastens,  behufs  Erzielung  eines  möglichst  sanften  Ganges 
unter  Vermittelung  vou  Kautschukpolstern,  die  auf  den  Cousolen 
des  Untergestelles  ruhen. 

Die  Abmessungen  der  Tragfedern  wurden  nach  ähnlichen 
Prineipien  gewählt  und  zwar  besitzen  dieselben  eine  Länge  von 
2 in  bei  90  mm  Blattbreite;  sie  bestehen  aus  je  lOElementen  ä 13  mm 
Dicke. 

Die  übrigen  Hauptdimensionen  des  Wagens  sind  folgende: 


Gesammtlänge  '(Buffer-  zu  Buflerscheibe) 

8-685 

III. 

Radstand 

4-100 

T) 

Totalhöhe  über  Schiene 

4100 

n 

Aeussere  Kastenlänge 

7-700 

7) 

n n breite 

2-700 

n 

Innere  Kastenbreite 

2-540 

rt 

Lichte  Kastenhöhe  (in  der  Mitte) 

2-750 

n 

Lichte  Coupelängc 

1-850 

n 

Raddiaineter 

1-022 

r ) 

Tara 

226  Z. 

-Ctr. 

5)  Waggonfabrik  Bubna  bei  Prag. 

Object  a.  Zweiaxiger  Salonwagen  der  Elisabethbahn. 

Eingang  in  der  Mitte  der  Langseiten  durch  je  eine  Thür;  einer- 
seits Salon,  andererseits  Toilette  und  Closet,  sowie  2 Schlafstellen 
in  Form  langer  Divans,  sammt  Kopfkissen,  an  jeder  Langscitc  des 
Raumes. 
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Der  Wagen  repräscntirt  den  ersten  aus  der  betreffenden  (1870 
gegründeten)  Fabrik  hervorgegangenen  Personenwagen. 

Das  Gestell  besteht  in  den  Langträgern  aus  I- Eisen,  in  den 
übrigen  Theilen  jedoch  aus  Iiolz.  Die  Holztäfelungen  im  Salon  sind 
mit  weissein  Lack  überzogen,  wodurch  der  Raum  ein  sehr  freund- 
liches Ansehen  erhält,  und  zum  Aufenthalt  einladet.  Heizung  nach 
Thamm  & Rothmüller. 


b.  Bedeckter  Güterw’agcn  für  Viehtransporte. 

System  Reid.  Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  ohne  Bremsvor- 
richtung. Seine  innere  Einrichtung  ist  zur  Aufnahme  von  9 Stück 
Hornvieh  bestimmt  und  demgemäss  in  3 Abtheilungen  zu  ä 3 Passa- 
gieren gctheilt,  welche  in  der  Waggonaxe  parallel  (d.  h.  zu  dreien) 
nebeneinander  stehen.  Es  sind  Krippen  mit  Raufen  vorhanden  und 
in  der  Weise  angeorduet,  dass  die  mittlere  Krippe  und  Raufe  von 
6 Insassen,  die  an  der  einen  Kopfwand  des  Wagens  angebrachte 
von  den  übrigen  3 benutzt  wird. 

Der  Fussboden  des  Kastens  liegt  unter  den  Krippen  etwas 
höher,  wodurch  für  jede  Viehabtheilung  eine  geneigte  Ebene  erzielt 
wird,  welche  den  Abzug  der  Jauche  veranlasst  und  hierdurch  den 
Thieren  einen  trockenen  Stand  sichert.  An  den  tiefsten  Stellen  ist 
der  Fussboden  durch  herausnehmbare  Rostplatten  ersetzt  behufs 
leichter  Reinigung  des  fahrenden  Stalles.  Zur  Ventilation  dienen 
4 unter  dem  Dache  in  der  Raufenhöhe  angebrachte  Gitteröffnungen, 
die  uns  jedoch  durchaus  unzureichend  schienen. 

Wie  ersichtlich,  hat  man  bei  der  Construction  dieses  Wagens 
endlich  einmal  humanere,  richtiger  gesagt  verständigere  Principien 
walten  lassen,  dass  dieselben  jedoch  in  der  vorliegenden  — wenn 
auch  noch  so  anerkennenswerthen  — Ausführung  die  Anerkennung 
der  Bahnverwallungeu,  resp.  Schlächter  erringen  dürften,  steht  kaum 
zu  hoffen,  denn  hierzu  fehlt  noch  — wenn  ich  mich  eines  bezeichnenden 
Ausdruckes  bedienen  soll  — der  erforderliche  Grad  sittlicher  Reife 
und  das  richtige  Verständniss  der  wahren  Eigeninteressen. 


c.  Gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  ohne  Bremsvorrichtung  und  nach  den 
Normalien  der  Ersten  österreichischen  Wagenleihanstalt  erbaut. 

Po  t s h o 1 d t , Stadien  etc.  30 
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Schalengussräder  von  Ganz  in  Ofen.  Das  Gestell  ist  von  Holz 
mit  Ausnahme  der  Langträger,  welche  aus  I-  Eisen  bestehen.  Die 
Kastenverschalung  der  Wände  sowohl,  als  der  Decke  ist  innen, 
nach  österreichischer  Schablone.  Das  Holzwerk  besitzt  keinen  An- 
strich, auch  sind  alle  Eisentheile  blank  gehalten.  Der  Kasten  ent- 
hält in  den  Langseiten  die  gewöhnlichen  Schiebethüren. 


d.  Sechssitzige  Draisine  für  Bahnbefahrung. 

Die  Bewegung  des  zweiaxigen  Fahrzeuges  erfolgt  vermittelst 
zweier  Handhebel,  deren  Bleuelstangen  in  den  Kröpfungen  der 
Treibaxe  angreifen.  Die  Construction  ist  eine  überaus  leichte  und 
dem  Zweck  entsprechende.  Die  Radkränze  besitzen  X * förmigen  Quer- 
schnitt, die  Speichen  sind  aus  Rundeisen  und  werden  — alternirend 
aus-  uud  einspringend  — von  der  gusseisernen  Radnabe  umschlossen. 
Trittbremsvorrichtung. 


6)  Gr atzer  Waggon-,  Maschinenbau-  und  Stahlwerksgesellschaft 
(vormals  Weitzer). 

Object  a.  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  Kaiser-Franz- Josephs- 
bahn erbaut.  Der  Kasten  ist  auf  Gummiplatten  gelagert,  welche 
auf  den  Consolen  des  Untergestelles  ruhen.  Der  Wagen  enthält 
25  Sitzplätze  und  ist  in  4 Coupes  eingetheilt,  deren  zwei  für  die 
erste  und  zwei  für  die  zweite  Classe  bestimmt  sind.  Jedes  Coupe 
II.  Classe  enthält  8 Sitzplätze.  Die  ersten  Classen  bestehen  in  einem 
ganzen  Coupe  zu  6 Personen  und  in  einem  halben  zu  3 Personen 
(Batardcoupe).  Die  Sitze  sind  ausziehbar.  Der  Wagen  ist  zweiaxig, 
mit  Brems  und  gedecktem  Schaffnersitz  versehen.  Tara  180Z.-Ctr. 

Object  b.  Personenwagen  I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung. 

Der  Aufgang  befindet  sich  einerseits  an  dem  einen  Ende  der 
Langseiten  und  fuhrt  zunächst  in  einen  geschlossenen  Perron,  von 
dem  aus  der  Eintritt  in  die  Coupes  durch  eine  Thür  in  der  Mitte 
der  Stirnseite  erfolgt.  Ausserdem  sind  die  Coupes  durch  Thüren  in 
den  Langseiten  zugänglich. 
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Der  Wagen  enthält  einen  Salonraum,  ein  Coupe  I.  Classe  mit 
5 Sitzplätzen  und  ein  Batardcoupe  mit  3 Plätzen ; ersteres  communicirt 
mit  dem  Salonraum,  während  das  dreisitzige  Endcoupe  isolirt  ist,  die 
eine  Extremität  des  Kastens  für  sich  einnimmt  und  von  der  Langseite 
her  direct  zugänglich  ist.  Heizeinrichtung  nach  Thamrn  & Roth- 
müller.  Toilette  und  Closet  zu  den  Seiten  des  geschlossenen  Raumes, 
welcher  vom  Vorperron  in  den  Salon  fuhrt.  Der  zwischen  den  Dach- 
verschalungen befindliche  Luftraum  kann  durch  oberhalb  derFenster 
angebrachte  Klappen  ventile  mit  der  Aussen luft  beliebig  in  Verbindung 
gebracht  oder  von  dieser  abgeschlossen  werden;  eine  Einrichtung, 
wie  dieselbe  übrigens  bei  den  für  Südrussland  von  Pflug  gelieferten 
Wagen  bereits  vor  12  Jahren  eingeführt,  und  zwar  speciell  für  die 
von  Baron  Ungern-Sternberg  erbauten  Linien. 

Die  Schlafeinrichtung  für  die  Nachtfahrt  erfolgt  im  Batardcoupe 
durch  Ausziehen  der  Sitzkissen  und  Vorklappen  eines  Kissens  aus 
der  Stirnwand,  welches  den  Füssen  zur  Auflage  dient,  während  der 
untere  Theil  der  Rücklehnc  vorfällt  und  das  Kopfkissen  "bildet.  Im 
vollen  Coupe  I.  Classe  ist  dieselbe  Einrichtung  bei  je  zwei  gegen- 
überliegenden Sitzen;  während  im  Salon  die  Ruhelager  durch  auf 
Rollen  laufende  Fauteuils  geschaffen  werden,  die  in  ähnlicherWeise, 
wie  soeben  beschrieben  wurde,  durch  Vorziehung  und  Umklappen 
eines  unter  dem  Sitze  befindlichen  zweiten  Kissens  die  Umwandlung 
in  ein  erträgliches  Lager  gestatten. 

Das  Wasser  für  Closet  und  Toilette  wird  durch  ein  auf  dem 
Wagendache  befindliches  Reservoir  geliefert,  wobei  das  Spülen  der 
Abortschale  durch  Oeffhen  und  Schliessen  des  Deckels  bewirkt  wird. 
Das  innere  Ilolzwerk  ist  ganz  in  Nussbaum  und  Mahagoni  aus- 
geführt, die  Fenster  können  durch  Pressrahmen  in  jeder  beliebigen 
Höhe  gehalten  werden.  Auch  im  Uebrigen  ist  der  Wagen  mit  dem 
grössten  Luxus  ausgestattet;  die  Salonwände  sind  mit  rother  Seide 
ausgeschlagen  und  mit  Goldleisten  verziert.  Die  Springrouleaux 


sind  in  grüner  Seide,  die  Vorhänge  in  brauner.  Die  Coupes  sind 
mit  Wachstuch  tapezirt.  Die  Hauptdimensionen  des  Wagens  sind 
folgende: 

Untergestell,  Länge 6-940  m. 

Radstand 3’800  „ 

Entfernung  der  [-Langträger  im  Lichten  l-840  „ 

Bufferhöhe  ab  Schiene 1‘040  n 

Lichte  Kastenlänge .'....  6'220  „ 

„ „ breite , 2’400  „ 

„ „ höhe 2-000  „ 

80* 
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. Betreff  der  Aufhängung  ist  zu  erwähnen,  dass  der  Kasten  aut 
10  gusseisernen  Consolen  ruht,  welche  je  3 Kautschukringe  tragen 
behufs  Aufnahme  der  llöhenschwankungen;  während  die  Längs- 
und Seitenschwingungen  des  Kastens  durch  die  Schwungarrcten 
nach  System  Reifert,  die  mit  dem  Untergestell  verbunden  sind, 
compensirt  werden. 

V 

7)  Actiengesellsctaaft  fiir  Waggonbau  in  Simmering  bei  Wien 
(vormals  Schmid). 

Object  a.  Personenwagen  I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung. 

Coupesystem  mit  Gommunication.  Aufgänge  nahe  der  Mitte 
jeder  Langseite.  Die  Tliüren  führen  auf  einen  die  Waggönbreite 
quer  durchschneidenden  Gang  mit  eingebauten  Abtheilungen  für 
Closet  und  Toilette.  Vom  beregten  Gang  aus  gelangt  man  einer- 
seits in  zwei  Herrencoupes,  andererseits  in  das  Damencoupe.  Jedes 
dieser  3 Coupes  enthält  4 bequeme  Fauteuils,  deren  zwei  zusammen- 
geschoben das  Ruhelager  für  eine  Person  abgeben.  Die  unteren 
Theile  der  Rücklehnen  lassen  sich  hervornehmen  und  als  Kopfkissen 
benutzen. 

Die  Länge  jedes  Coupes  beträgt  l'IJOO  m.  Ueber  je  2 Fauteuils 
ist  ausserdem  noch  eine  Schlafvorrichtung  angebracht,  welche  sich 
beim  Nichtgebrauch  in  l-900m  über  dem  Fussboden  befindet,  beim 
Gebrauch  jedoch  bis  auf  l-425  m niedergelassen  wird  und  auf,  in 
der  Wand  angebrachte  Consolkissen  sich  stützend,  auch  noch  das 
Sitzen  auf  den  Fauteuils  gestattet.  Die  Construction  der  Betthebe- 
vorrichtung erfolgt  durch  Schnüren  entsprechender  Tragkraft,  welche 
über  Metallrollen  laufen.  Ausserdem  ist  das  Gewicht  des  Bett- 
rahmens durch  Gegengewichte  compensirt,  welche  das  plötzliche 
Herabsinkeu  entsprechend  verhindern.  Zwischen  je  zwei  Divans  ist 
in  der  Fensterwand  ein  Klapptischchen  angebracht.  Die  Täfelung 
der  Coupewände  ist  in  Mahagoni  ausgetührt,  die  Verkleidungen  und 
Leisten  in  Palisander  oder  Ahorn.  Heizung  nach  Thamm  & Roth- 
m Aller.  Ein  in  der  Waggonlänge  hinlaufender  Dachaufsatz,  in  den 
Seiten  mit  Fenstern  versehen,  dient  zur  Ventilirung  der  Räume 
und  enthält  zugleich  die  Coupelampeu.  Der  Wagen  fasst  demnach 
12  Personen  und  bietet  filr  sämmtliche  Schlafeinrichtung. 

Der  Radstaml  des  zweiaxigen  Wagens  ist  4-110m  bei  7’900m 
Kastenlänge,  2'G00m  Kastenbreite  und  2'650 m Höhe.  Gewicht 
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230  Ctr.  Er  ist  im  Uebrigen  nach  den  Normalien  der  Elisabethbahn 
gebaut. 


Object  b.  Post-  und  Gepäckwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  k.  k.  österreichischen 
Postanstalt  gebaut  und  besteht  aus  zwei  kurz  gekuppelten  zweiaxigen 
Fahrzeugen,  deren  eines  zur  Aufnahme  der  Gepäckpost,  der  andere 
für  die  Briefpost  bestimmt  ist. 

Die  Gepäekabtheilung  ist  mit  Doppelbremse,  erhöhtem  Schaffner- 
sitz und  Abtheilung  für  den  Postconducteur  versehen.  Die  Unter- 
gestelle besitzen  [-förmige  walzeiscrne  Langträger,  sind  jedoch  im 
Uebrigen  aus  IIolz  construirt.  Der  Uebergang  von  dem  einen  zum 
anderen  Wagen  erfolgt  durch  einen  in  den  Stirnwänden  befindlichen 
Verbindungsgang,  welcher  nach  aussen  hin  durch  gefaltete  Zugleder- 
wändc  abgeschlossen  ist,  in  ganz  gleicherweise  wie  bei  dem  bereits 
besprochenen  französischen  Postwagen  der  Linie  Lyon-Marseille. 

Die  Heizung  jeder  Abtheilung  erfolgt  durch  einen  Ilegulirofen 
mit  Mantel  nach  System  Meissner.  Die  Abtheilungen  enthalten 
ausserdem  Closet-  und  Toiletteneinrichtung;  an  drei  Seiten  polirte 
Schreibtische  in  Eichenholz,  Repertorien,  Verschlusskästen  für  Werth- 
sachen etc., ferner  Lampen,  Wandkörbe,  Bindfadenrollen  mitMesseretc. 
An  jeder  Langseite  befindet  sich  ein  Briefkasten,  der  nach  innen 
mit  Glasschieber  versehen  ist,  so  dass  dem  dahintersitzenden  Post- 
beamten das  Einwerfen  eines  jeden  Briefes  sofort  bekannt,  wird. 

Der  Raum  für  die  Gepäckpostabtheilung  ist  durch  eine  in  jeder 
Langseite  angebrachte  zweiflügelige  Thür  zugänglich;  die  Briefpost- 
abtheilung dagegen  durch  eine  einflügelige  Eingangsthür  in  der  Mitte 
jeder  Langseite. 

Beide  Abtheilungen  sind  ausserdem  im  Untergestell  (zwischen 
den  Axen)  mit  geräumigen  Kästen  versehen,  die  zur  Aufnahme  von 
Transportgegenständen  dienen,  welche  im  Innern  des  Wagens 
keinen  Platz  finden.  Die  Kästen  sind  beiderseits  mit  Flügelthüren 
versehen. 


e.  D i r e c t i o n s w a g e n. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  Elisabethbahn  gebaut 
nach  dem  Coupesystem  mit  Communication  und  Eingang  an  den 
Stirnseiten.  Die  eine  Hälfte  des  Waggons  bildet  eine  gedeckte  Veranda 
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mit  Hohrdivans  und  leichten  Stühlen  für  den  Sommergcnuss.  Der 
mittlere  Theil  des  Wagens  ist  Schlafsalon  mit  3 Divans,  woran  sich 
Toilette  und  Closetraum  schliessen.  Beleuchtung  mit  Stearinkerzen. 

Das  Untergestell  besitzt  f- förmige  walzeiserne  Langträger  und 
trägt  den  Kasten  vermöge  12  Gummiconsolen,  deren  6 an  jeder  Lang- 
seite sich  befinden.  Luftheizungsapparat  nach  Thamm  & Koth- 
m ü 1 1 e r. 


8)  K.  k.  österreichische  priv.  Südbahngesellschaft. 
Object.  Durchgangspersonenwagen  III.  Classe. 

t 

Der  Wagen  ist  in  den  Werkstätten  der  Südfeahn  zu  Marburg 
erbaut.  Er  fasst  48  Personen  und  besitzt  die  Aufgänge  an  den 
Endperrons  der  Stirnseiten  und  einen  Durchgang  in  der  Mitte.  Der 
Wagen  ist  zweiaxig,  mit  schmiedeeisernen  Speichenrädern  und  wiegt 
155  Ctr. 


9)  Erste  ungarische  Waggonactiengesellschaft  zu  Pest. 

Object.  Gedeckter  G üterwagen. 

DerWagen  ist  zweiaxig,  ohne  Bremse  und  besitzt  126  Ctr.  Tara 
bei  200  Ctr.  Ladegewicht.  Schiebethüren  in  der  Mitte  jeder  Lang- 
seite. Scheibenräder  von  Ganz  in  Ofen. 


10)  Maschinenfabrik  der  ungarischen  Staatebahn. 

Object.  Personenwagen  III.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  mit  gedecktem  Schaffnersitz  und  ent- 
hält 4 Coupes  zu  ä 10  Sitzplätzen.  Das  Eigengewicht  des  Wagens 
beträgt  172  Ctr.  Das  Untergestell  enthält  [-förmige  Langträger,  ist 
jedoch  im  Uebrigen  in  Holz  ausgefuhrt. 
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11)  Maschinenwerkstätte  für  Eisbahn-  und  Kohlenwerksbedarf 

zu  Teplitz. 

Object.  Offener  Güterwagen. 

Kohlenwagen  nach  den  Normalien  der  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn. Der  Wagen  ist  ftir  Braunkohlentransporte  bestimmt,  besitzt 
ganz  eisernes  Untergestell  mit  [-förmigen  Langträgern  und  ist  an 
jeder  Langseite  mit  einer  zweiflügeligen  Thür  versehen  behufs  be- 
quemer Entladung.  Wagengewicht  100  Ctr.,  Ladegewicht  200  Ctr. 


12)  Maschinenfabrik  der  österreichischen  Staatsbahn. 

Object  a.  Vieraxiger  Postwagen. 

Der  Wagen  besitzt  im  Inneren  eine  ähnliche  Eintheilung 
und  Ausrüstung  wie  der  von  der  Waggonfabrik  Simmering  ans- 
gestellte und  bereits  oben  beschriebene  Postwagen.  Der  Kasten 
bildet  jedoch  ein  Ganzes  und  ruht  auf  Truckgestellen  amerikanischer 
Construction.  Das  Closet  ist  durch  einen  Schlafsessel,  der  zugleich 
Nachtstuhl  ist,  ersetzt  worden.  An  jeder  Langseite  des  Kastens  be- 
findet sich  ein  Briefkasten.  Der  Zugang  zur  Gepäckabtheilung  er- 
folgt durch  eine  zweiflügelige  Thür  in  der  Mitte  jeder  Langseite,  der 
Zugang  zur  Briefpost  jedoch  durch  eine  einflügelige,  gleichfalls  in 
der  Langseite  angeordnete  Thür.  Unter  dem  Rahmen,  in  der  Mitte 
der  Gestelllänge  sind  gleichfalls  Kästen  zur  Aufnahme  besonderer 
Transportgegenstände  angebracht.  Der  Totalradstand  des  Wagens 
beträgt  9'300  m. 


Object  b.  Zweiaxiger  Postwagen. 

Der  Wagen' dient  zur  Postbeförderung  auf  minder  frequenten 
Strecken  und  besitzt  nur  3’850  m Radstand.  Das  Innere  ist  nach 
gleichen  Principieu,  wie  oben  bereits  angedeutet,  eingetheilt  und  aus- 
gerüstet Ofenheizung  nach  Meissner."  Der  Postwagen  besitzt 
gleichfalls  einen  Kasten  zwischen  den  Rahmen  in  der  Mitte  der 
Gestell  länge. 
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AUSGESTELLTE 


Zusammenstellung  der  zu  Wien  1873 


h 

A 

© 

*2 

G eg eu  stau il 

Fabrikant 

Bestimmung 

i. 

1.  Belgien . 

Salonwagen 

Evrard  in  Brüssel 

Wien  1873  

2. 

a.  Offener  Güterwagen  . . . 

Soeiete  d’Exploitation 

Societü  ^Exploitation  . . . 

3. 

b.  Dito  . . . 

Dito  

Dito  . . . 

4. 

Eiserner  Hochbordwagen  . . 

Durieux  in  Louvain 

Ungarn 

5. 

11.  Frankreich. 

a.  Personenwagen  I.  ('lasse  . 

C h e i 1 u s & Comp,  in  Paris  . 

Wien  1873  

6. 

b.  Postwagen 

Dito 

Lyon-Marseille 

7. 

III.  Italien. 

Salonwagen 

Neapeler  Industrie-Gesellschaft  . 

Wien  1873  

8. 

a.  Gepäckwagen  ...... 

Compagnie  de  la  Haute  Italie  . 

Compagnie  de  la  Hauteltalie 

9. 

b.  Personenwagen  L Classe  . 

Dito 

Dito 

10. 

IV.  Deutschland. 

Personenwagen  I.  Classe  . . 

Reifert  in  Boekenheim  .... 

Riga-Mitau 

11. 

a.  Personell  wagen  I.  u.  II.  CI. 

Rathgeber  in  München  .... 

Kaiser- Ferd  inand-N  ord  bah  n 

12. 

b.  Personenwagen  I.  Classe  . 

, Dito  .... 

Vereinigte  Schweizerbalineu 

l:>. 

Personen  I.  und  II.  Classe  . 

Niederscldesisch-Märkische  Bahn 

Niederschlesisch-Märk.Bahn 

14. 

a.  Personenwagen  I.  u.  II.  CI. 

Breslauer  Actiengesellschaft  . . 

Wien  1873  

15. 

b.  Gedeckter  Güterwagen  . . 

Dito  . . 

Dito  

16. 

a.  Eiserner  Hochbordwagen  . 

Schlesische  Actiengesellschaft  . . 

Breslau-Freiburg  .... 

17. 

b.  Dito 

Dito  . . 

Obersclilesische  Bahn  . . . 

18. 

c.  Dito 

Dito  . . 

Niederschlesisch- Mark.  Bäht 

19. 

Gedeckter  Güterwagen  . . . 

Ac tiengesellscbaft  , Arthursberg “ 

Berlin-8tettin  ..... 

20. 

Gedeckter  Güterwagen  . . . 

Weyer  in  Düsseldorf 

Cöln-Minden 

21. 

Hülfswagen 

Van  der  Zypen  & Charlier  . 

Wien  1873  

22. 

V.  Oesterreich  - Ungarn. 
a.  Offener  Güterwagen  . . . 

Kaiser-Ferdinand-Nordbahu  . . . 

Kaiser-Ferdinand-Nordbahu 

25. 

b.  Gedeckter  „ ... 

Dito  . . 

Dito 

24. 

c.  Schlafwagen 

Klett  & Comp,  in  Nürnberg  . 

Dito 

25. 

a.  Personenwagen  I.  u.  II.  CI. 

Reifert  in  Boekenheim  .... 

Oesterr.  Nordwestbalm  . . 
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ausgestellten  Eisenbahnwagen. 


Gewicht 

Bemerkungen. 

Tara 

Ladung 

Kg 

Kg 

3 

13  000 

21  Per». 

Sclilafeinrichtung  fiir  12  Personen  nach  System  Mann. 

o 

5 160 

10  000 

Ganz  von  Eisen.  Ohne  durchgehende  Langträger. 

2 

5 220 

10  000 

Ganz  von  Eisen.  Mit  gewöhnlichen  Langträgern. 

2 

5 900 

10  000 

Brems.  Schaffnersitz. 

2 



18  Pers. 

Mit  einseitiger  gedeckter  Veranda. 

2 X 3 

— 

— 

Doppelwagen  mit  kurzer  Kuppelung  und  Verbindungsgang. 

2 





1 

Aufgang  au  den  Extremitäten  der  Langseiten. 

3 

— 

— 

Mit  Gasreservoir. 

3 

— 

— 

Mit  Gasbeleuchtung. 

3 



20  Per«. 

Mit  Ofenheizung  und  Schlafeinrichtung  fiir  11  Personen. 

2 

10  550 

21  . 

Luftheizung  nach  Thamm  & Rothmüller. 

2 

— 

18  , 

Mit  8aloti  und  1%  Coupes  I.  Classe. 

2 

1 1 200 

28  , 

Kastenlieizung  und  Gasbeleuchtung. 

2 

— 

22  , 

Kastenheizung. 

O 

6 400 

10  000 

Scheibenräder  von  Krupp. 

2 

5 050 

10  000 

Scheibenräder  von  Bochum. 

2 

4 950 

11  000 

Scheibenräder  von  Krupp. 

2 

— 

10  000 

2 

5 450 

10  000 

40  Mann  oder  6 Pferde ! 

o 

7 200 

10  000 

Dito. 

2 

— 

— 

Mit  Kralm  und  Werkstatt«. 

2 

_ 

10  000 

Scheibenräder  von  Ganz  in  Ofen. 

2 

— 

— 

Mit  eisernem  Kastengerippe. 

2 

— 

13  Pers. 

10  Schlafvorrichtungen.  Heizung  nach  Thamm  & Rothmüller. 

2 

— 

21  , 

Getrenntes  Coupfoystem, 
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AUSGESTELLTE 


Zusammenstellung  der  zu  Wien  1873 


Lfde.  Nr. 

Gegenstand 

1 

Fabrikant 

Bestimmung 

26. 

V.  Oesterreich-  Ungarn. 
(Fortsetzung.) 

b.  Gedeckter  Güterwagen  . . 

Van  der  Zypen  & Charlier  . 

Oesterr.  Nordwestbahn  . . 

27. 

a.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Ringhofer  in  Prag 

Carl-Ludwigsbahn  . . . . 

28. 

b.  Personenwagen  I.  u.  II.  CI. 

Dito  

Kaiser-Ferdinand-N  ordbahn 

29. 

c.  Personenwagen  L u.  II.  CI. 

Dito  

Oesterreichische  8taatsbahn 

30. 

d.  Gepäckwagen 

Dito  

Carl-Ludwigsbahn  . . . . 

3t. 

a.  Personenwagen  III.  Classe 

Ilernalser  Fabrik 

Oesterreichische  Staatsbahn 

32. 

b.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Dito  

Elisabethbahn 

33. 

a.  Salonwagen 

Bubna  bei  Prag 

Dito  

3*. 

b.  Gedeckter  Viehwagen  . . 

Dito  

Wien  1873  

35. 

c.  Gedeckter  Güterwagen  . . 

Dito  

Oesterr.  Wagenleihanstalt  . 

36. 

d.  Draisine 

Dito  

Wien  1873  

37. 

a.  Personenwagen  I.  u.  II.  CI. 

Grazer  Waggonfabrik 

Franz-Josephsbahn  ■ . . . 

38. 

b.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Dito  

Kaiser-Ferdinand-Nordbahn 

39. 

a.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Simmering  bei  Wien  ....... 

Elisabethbahn 

40. 

b.  Post-  und  Gepäckwagen  . 

Dito  

Oesterreichische  Postanstali 

41. 

c.  Directionswagen 

Dito  

Elisabethbahn 

42. 

Personenwagen  III.  Classe  . 

Südbahn  

Südbahn  

43. 

Gedeckter  Güterwagen  . . . 

Fester  Waggonfabrik 

^NVien  1873  

44. 

Personenwagen  III.  Classe  . 

Ungarische  Staatsbahu 

Ungarische  Staatsbahn  . ■ 

45. 

Offener  Güterwagen  .... 

Maschinenfabrik  Teplitz  .... 

Aussig-Teplitz 

46. 

a.  Postwagen  

Staatsbahnfabrik 

Staatsbahn 

47. 

b.  Postwagen 

Dito  

Dito  

48. 

VI.  Schweis. 
Personenwagen  I.  und  II.  CI. 

Neusliausener  Gesellschaft  . . . 

Ungarische  Staatsbahn  . . 

49. 

Personenwagen  III.  Classe  . . 

Weibel  & Briquet  in  Genf.  . 

Schweizer  Westbahn  . . . 

50. 

VII.  Russland. 

Schlafwageu  I.  Classe  .... 

Pflug  in  Berlin 

Losowo- Sewastopol  . . . . 

51. 

Personenwagen  III.  Classe  . 

Evrard  in  Brüssel 

52. 

Gedeckter  Güterwagen  . . . 

Lilpop  & Rau  in  Warschau  . . 

53. 

VIII.  Amerika. 
Tramway-Omnibus 

John  Stephenson  in  New-York 
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ausgestellten  Eisenbahnwagen  (Fortsetzung). 


Tara 

Ladung 

Bemerkungen. 

Kg 

Kg 

2 

5 900 

10  000 

Schalengussräder. 

o 

7 250 

14  Per«. 

Mit  Schlafeinrichtung. 

2 

9 100 

1«  . 

Luftheizung  nach  Thamm  & Bot  hm  filier. 

2 

8 750 

23  „ 

Mit  Schlafeinrichtung. 

2 

8 500 

— 

Mit  Röhrenkessel  für  Dampfheizung  nach  System  Haag. 

2 

— 

90  Per». 

Etagenwagen. 

2 

11  300 

12  , 

12  Schlafstellen. 

o 

— 

— 

Luftheizung  nach  Thamm  & Rothmüller. 

2 

— 

9 Pers. 

System  Heid. 

2 

— 

10  000 

Scheibenräder  von.  Oanz  in  Ofen. 

2 

— 

8 Pers. 

Trittbremsvorrichtung. 

2 

9 000 

25  , 

2 

— 

H ■ 

Mit  Schlafeinrichtung. 

2 

11  500 

12  , 

Schlafeinrichtung  für  12  Personen. 

2 X 2 

- 

— 

Doppelwagen  mit  kurzer  Kuppelung  und  Verbindungsgang. 

2 

— 

10  Fers. 

Salonwagen  mit  gedeckter  Veranda. 

2 

7 750 

48  . 

Aufgang  an  den  Endperrons  der  Stirnseiten. 

o 

6 300 

10  000 

Scheibenräder  von  Ganz  in  Ofen. 

2 

8 600 

40  Pers. 

Brems  und  Schaffnersitz. 

o 

5 000 

10  000 

Für  Braunkohlentransporte, 

2 X 2 

— 

— 

Mit  2 Truckgestellen. 

2 

— 

— 

Ofenheizung  nach  Meissner. 

2 

7 700 

22  Pers. 

Räder  nach  Ovens’  Patent. 

o 

— 

50  „ 

Niederdruck  Warmwasserheizung. 

3 

— 

30  „ 

Fiir  17  Personen  Schlafeinrichtung  nach  System  Schuberski, 

3 

— 

55  . 

Durchgangswagen.  Ofenheizung. 

2 

6 300 

10  000 

— 

— 

— 
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VL  Schweiz. 


1)  Schweizerische  Industriegesellschaft  in  Neuhausen. 

Object.  Wagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  ungarischen  Staats- 
bahn gebaut  und  enthält  im  Ganzen  3 Coupes:  ein  Mittelcoupe 
I.  Classe  und  zwei  Endcoupes  II.  Classe.  Gewöhnliche  Coupeein- 
theilung  ohne  Commnnication.  Fassungsraum  22  Personen,  Tara 
154  Ctr. 

Radsätze  von  Ovens  Patent  in  Rotherham.  Der  Wagen  ist 
1872  erbaut  und  trägt  die  Fabriknummer  3032. 


• 2)  Weibel  & Briquet  in  Genf. 

Object.  Personenwagen  III.  Classe. 

Der  Wagen  gehört  der  schweizerischen  Westbahngesellschafl 
und  ist  mit  Niederdruckwarmwasserheizung  ausgerüstet,  welche  in 
diesen  Blättern  am  geeigneten  Orte  Gegenstand  ausführlicher  Be- 
sprechung war.  Er  enthält  5 Coupes  zu  ä 10  Plätzen.  Coupesystem 
ohne  Cominunication. 
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VH.  Russland. 


Lilpop  & Rau  in  Warschau. 

Object  1.  Gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  trägt  die  Fabriknummer  2679,  ist  zweiaxig,  ohne 
Bremse,  mit  126  Ctr.  Tara  bei  200  Ctr.  Ladevermögen , und  kann 
im  Uebrigen  nur  gesagt  werden,  dass  die  Ausstellung  desselben 
ohne  Schaden  hätte  unterbleiben  können. 


Object  2.  Schlafwagen  nach  System  Schuberski. 

Der  Wagen  ist  von  der  Berliner  Actiengesellsehaft  für  Eisenbahn  - 
bedarf  (vormals  Pflug)  erbaut  und  russischerseits  ausgestellt.  'Er 
ist  für  Losowo-Sewastopol  bestimmt. 

Der  Zutritt  erfolgt  von  den  Perrons  der  Stirnseiten,  zu  denen 
Stufen  emporführen.  Der  Wagen  enthält  2 Coupes  zu  ä 8 Sitzplätzen 
und  einen  Salonrautn.  Das  Mittelcoupe  ist  nach  dem  seitlich  durch 
die  Waggonlänge  geführten  Gang  hin  abschliessbar  und  von  den 
übrigen  Räumen  des  Wagens  isolirt»  Zwischen  dem  Salon  und  dem 
erwähnten  Coupe  befindet  sich  der  Einbau  für  Closet  und  Toilette, 
von  beiden  Seiten  her  mittelst  Schiebethür  zugänglich. 

Eine  Doppelthür  führt  aus  dem  Salon  auf  den  offenen  Perron; 
ingleichen  besitzen  auch  die  Fenster  doppelte  Rahmen,  deren  jeder 
für  sich  niederlassbar. 

Die  Schlafeinrichtung  wird  in  der  Weise  hergestellt,  dass  die 
gepolsterten  Sitzbänke  auf  den  Boden  niedergelassen  werden,  wobei 
sie  sich  etwas  vorrücken  in  Folge  entsprechend  angeordneter  Charnier- 
gelenke,  während  die  weiteren  Lagerstätten  durch  die  Rückenpolster 
gebildet  werden.  Letztere  sind  nämlich  in  Charuieren  aufgehängt 
und  in  Rahmen  beweglich,  so  dass  sie  in  horizontale  Lage  gebracht 
werden  können  und  zu  je  zweien  in  der  Mitte  zusammenstossen, 
wodurch  ein  sehr  bequemes  Lager  erzielt  wird. 

Ausserdem  dienen  gepolsterte  Rollen,  welche  am  Tage  auf  den 
Fauteuils  als  Armlehnen  benutzt  werden,  als  Kopfkissen  für  die 
Nachteinrichtung.  Auf  die  beschriebene  Weise  werden  in  jedem 
Coupe  6 bequeme  Schlafstättcn  gewonnen,  im  Ganzen  also  deren  11. 
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Die  übrige  Ausstattung  des  Wagens  lässt  in  Bezug  auf  Comfort 
und  Bequemlichkeit  durchaus  Nichts  zu  wünschen  übrig.  Ofenheizung. 
Beleuchtung  mittelst  Stearinkerzen,  wie  beides  auf  den  russischen 
Eisenbahnen  gang  und  gäbe. 

Der  W agen  besitzt  das  russische  Spurmaass  von  4'  1 1 V,"  engl,  für 
die  fünflüssige  Entfernung  der  Schienenköpfe  im  Lichten  in  gerader 
Strecke. 


Object  3.  Dreiaxiger  Personenwagen  III.  Classe. 

Aufgang  durch  Stufen  zu  den  Perrons  der  Stirnseiten.  Der 
Durchgang  liegt  seitlich  in  der  Waggonlänge.  Bremse.  Der  Wagen 
ist  von  der  Compagnie  Beige  in  Brüssel  erbaut  und  fasst  55  Personen. 
Er  enthält  eine  Abtheilung  für  Retirade.  Die  Heizung  mittelst 
Ofen  mit  auf-  und  absteigendem  Rohr  behufs  guter  Benutzung 
der  Wärme. 

Der  Wagen  besitzt  Doppelfenster,  deren  obere  Hälfte  geöffnet 
werden  kann;  die  untere  ist  fest.  Man  beabsichtigt  damit  das  Hervor- 
strecken der  Köpfe  aus  den  Fenstern  in  geeigneter  Weise  zu  ver- 
hindern, und  ist  dazu  veranlasst,  weil  in  Russland  kein  hinreichender 
Spielraum  zwischen  Zug  und  Bahnobjecten  verbleibt.  Die  Waggon- 
breite ist  10' 6"  engl.  = 3200  m,  die  Länge  33'  engl.  = 10  m. 


VIII.  Amerika. 

John  Stophenson  in  New-York. 
Object.  Tramway-O  m n i b u s. 
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B.  Preis-  und  Beschaffungsverhältnisse 
der  Eisenbalmwagen. 

Behufs  Klarstellung  der  Preis  - und  Beschaffungsverhältnisse 
von  Transportmitteln  auf  Eisenbahnen , die  für  Viele  unserer  Leser 
von  Interesse  sein  dürften,  geben  wir  im  Nachfolgenden  die  Sub- 
missionsresultate auf  Wagen,  welche  seitens  einiger  Vereinsbahnen 
Russlands  vom  März  1873  bis  März  1874  zur  öffentlichen  Concurrenz 
ausgeschrieben  wurden.  Wir  legen  dabei  nur  die  niedrigsten  Offer- 
ten zu  Grunde,  welche  überhaupt  bei  jeder  einzelnen  Submission 
erzielt  worden  sind.  Unsere  Zusammenstellungen,  mit  deren  Details 
wir  die  Geduld  des  Lesers  nicht  ermüden  wollen,  umfassen  iin.  Gan- 
zen die  Kleinigkeit  von  8103  Wagen  im  totalen  Beschaffung^werlhe 
(auf  Grund  der  niedrigsten  abgegebenen  Offerten  berechnet)  von 


Thlr.  7 424  753, 

nämlich: 

193  Personenwagen  I.  und  II.  Classc  = Thlr.  738  322.  oder 
pro  Wagen  Thlr.  3825. 

62  Personenwagen  II.  Classe.  ...  = Thlr.  173  525.  oder 
pro  Wagen  Thlr.  2795. 

474  Personenwagen  III.  Classe  ...  = Thlr.  951  072.  oder 
pro  Wagen  Thlr.  2006. 

310  Personenwagen  IV.  Classe  ...  = Thlr.  461  218.  oder 
pro  Wagen  Thlr.  1488. 

126  Post-  und  Gepäckwagen  ....  = Thlr.  210826.  oder 
pro  Wagen  Thlr.  1673. 

1802  Gedeckte  Güterwagen = Thlr.  1 623  824.  oder 

pro  Wagen  Thlr.  901. 

5074  offene  Güterwagen  = Thlr.3  166536.  oder 

pro  Wagen  Thlr.  627. 

122  Viehwagen = Thlr.  99  630.  oder 

pro  Wagen  Thlr.  816. 

Total  8163  Wagen  im  Werthe  von = Thlr.  7 424  753. 


Die  Preise  beziehen  sich  auf  die  dienstfertig  ausgestatteten, 
complett  auf  die  Untergestelle  raontirten  Wagenkasten  sammt 
Stoss-  und  Zugapparaten,  doch  ohne  Räder  und  Axen.  Es  ist 
Usus,  diese  letzteren , die  sogenannten  „Satzaxen“,  extra  zu  contra- 
hiren,  resp.  extra  zur  Submission  auszuBchreiben,  deren  Beschaffung 
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mithin  nicht  dem  Fabrikanten  zu  überlassen.  Nur  die  wenigsten 
Waggonfabrikanten  befassen  sich  nämlich  selbst  mit  der  Fabrikation 
der  Satzaxen;  die  Eisenbahngesellschaften  ziehen  es  daher  vor,  die 
Satzaxen  nach  ihren  Modellen  auszuschreiben  und  für  sich  zu  be- 
stellen. Die  Satzaxen  werden  dem  Waggonfabrikanten  in  derRcgel 
6 Wochen  vor  der  facultativen  Ablieferung  der  Wagen  angeliefert 
und  zwar  fertig  abgedreht  zum  Unterstellen. 

Die  Bezeichnung  „Satzaxe“  umfasst  demnach  das  complett  auf 
die  Axe  montirte  Rüderpaar  sammt  Bandagen. 

Es  wurden  im  gleichen  Zeiträume,  ausser  den  oben  citirten 
Wagen: 

16  273  Satzaxen 

zur  öffentlichen  Submission  ausgeschrieben  und  ein  mittlerer  Minimal- 
preis von  Thlr.  165.  pro  Satzaxe  erzielt,  woraus  ein  totaler  Be- 
schaffungswerth  von 

Thlr.  2 685  045. 

sich  ergiebt. 

Separate  Waggonaxen  (also  ohne  Räder)  wurden  ausserdem 
im  gedachten  Zeiträume  942  Stück  ausgeschrieben  und  ein  mittlerer 
Miniraalpreis  von  Thlr.  16.  pro  100  Kg  fertige  Axe  erzielt. 

Separatbandagen  wurden  5960  Stück  ausgeschrieben,  wobei 
der  mittlere  Minimalpreis  von  Thlr.  14.  26.  pro  100  Kg  sich  ergab. 

An  Tragfedern  für  Eiscnbahuwaggons  wurden  22  832  Stück 
Rubmissionirt,  wobei  als  mittlerer  Minimalpreis  Thlr.  17.5.  pro  100  Kg 
Feder  resultirte,  resp.  Thlr.  6.  22.  bis  Thlr.  12.  15.  pro  Feder,  je 
nach  Gewicht  und  Construction. 

Der  schmiedeeiserne  Bund  zum  Zusammenhalten  der  Ele- 
mente kostet  weitere  Thlr.  1.  15.  bis  Thlr.  2.  pro  Feder. 

An  Federn  für  die  Zug-  und  Stossapparate  (Evoluten) 
wurden  im  oben  gedachten  Zeiträume  20  594  Stück  submissionirt 
und  Thlr.  23.  15.  pro  100  Kg,  resp.  Thlr.  3.  15.  pro  Feder,  ab  mittlere 
Minimalofferte  erzielt. 

Die  Nothketten  stellen  sich  auf  Thlr.  13.  pro  Stück;  laut 
Zeichnung  der  Vereinsbestimmungen  erschiniedet.  Die  1912  Stück 
extra  beschafften  Kuppelungen  kosten  pro  Stück  Thlr.  6.  28.  bis 
Thlr.  7.  15.;  nach  den  Vorscliriftcn  der  Vereinsbestimuiungen 
erschiniedet. 

Die  Träger  in  [-  und  I-Eisen  für  die  Waggongestelle  er- 
wiesen, sowie  auch  dieses  Material  für  den  Bedarf  der  grösseren 
Reparaturwerkstätten  ausnahmsweise  hier  und  da  submissionirt 
wurde,  Thlr.  3.  10.  bis  Thlr.  4.  5.  pro  Zollcentner  für  vorgeschriebene 
Längen  und  Profile. 
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Die  Garantien  lauten  für  die  Satzaxen  und  Bandagen  in  der 
Regel  auf  4 bis  6 Jahre,  resp.  auf  eine  bestimmte  Weglänge,  die  im 
Maximo  150  000  Km  erreicht,  einer  beiläufigen  Dienstzeit  von 
6 Jahren  entsprechend. 

Für  die  Federn  lautet  die  Garantie  zumeist  auf  2,  bisweilen  auf 
3 Jahre. 

ImUebrigen  wird  in  Betreff  der  Garantieverhältnisse  auf  unsere 
in  diesen  Blättern  enthaltene  Abhandlung  über  dieAxen  und  Räder 
verwiesen. 
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0.nn  dieses  Jahres  sind  auf  den  westsehweizerischen 
Normaldimensionen  der  Axenschenkel  für  zwei- 

•560 

*2‘ln  auf  85  X 170  Millimeter,  und  für  vieraxsige 

•810 

t).  80  X 155  Millimeter  festgesetzt  worden. 

**  rte  Räder  werden  dureh  solche  nach  System  Arhel 

f-160 

2*>ei  die  Bandage  130  Millimeter  breit  sein  soll. 

M50 

2*kisches  Wagensystem. 
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fende  Zugstange  mit  Querfeder  in  Mitte. 
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Bemerkungen. 


2"  Alle  Personenwagen  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  sind 
0jch  amerikanischem  System  gebaut. 

Von  sämmtlichen  Personenwagen  «1er  Vereinigten  Schweizer- 
[hnen  waren  bis  Ende  1872  mit  Buffer  versehen:  Nr.  8,  10, 
f,  59,  105,  152,  157,  167,  194,  195,  201  bis  204.  — Die 
2irigen  erhalten  Buffer  successive  bis  Ende  1875. 

0jlm  Bau  sind  51  Stück  zweiaxige  Personenwagen  I.,  II.  und 
“I.  Classe,  nach  welchen  Normalien  der  ganze  Wagenpark  re- 
2’nstruirt  wird. 

0,  Die  Zugvorrichtung  der  alteren  Wagen  (Nr.  1 bis  200)  ist 
i “ lrchgehend  mit  Querfedern  in  der  Mitte.  — Die  der  neueren 
4)jirchgehend  mit  Spiralfeder. 


»n  »iirtL  «*1-.  -U — n D.l.Lil«. 
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Grösste  Dimension« 
der  Wagen. 

äuge 

(incl. 

lütter). 

Breite. 

Bemerkungen. 

Höh 

m 

m 

m 

P'SßO 

3‘000 

3’2tksonenwagen  der  B.  S.  B.  sind  nach  dem 

»•860 

3000 

3*2^aRen8y8te,n  Selmutt 

Wagen  halten  durchgehende  Zugstangen  mit 

»•660 

3 000 

3*26  Mitte  und  *2  Gelenken.  — Die  zweiaxigen 

B-300 

3-000 

jj.g^nfall»  durchgehende  Zugstangen,  jedoch  ohne 

1 

5*300 

3-000 

3*26  legten  die  Personenwagen  auf  eigener  Bahn 

Jf810 

3-000 

^gjometer  zurück.  ' 
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